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VOYAGE 

DANS    L'OGOWAY'. 


Nous  empruntons  les  notes  suivantes  à  un  rapport  adressé  à  M.  le 
ministre  de  la  marine  et  des  colonies  par  M.  le  contre-amiral  Du 
Quilio,  commandant  en  chef  de  la  division  navale  de  TAtlantique  Sud. 

20  juillet  1873.  —  Je  quitte  la  VénuSy  à  5  heures  1/2  du  mathi, 
avec  le  commandant  Duperré  et  M.  Gaigneron,  médecin  principal, 
pour  mettre  mon  pavillon  sur  le  Prégent^  qui  appareille  aussitôt  avec 
le  Marabout  à  la  remorque. 

A  9  heures  1/2  nous  sommes  hors  des  passes.  Je  donne  la  route  de 
manière  à  longer  la  terre  à  la  distance  de  3  milles.  A  midi  nous  som- 
mes par  le  travers  du  village  Nioné,  habité  aujourd'hui  par  les  Pa- 
houins,  qui  en  ont  chassé  les  Bakalais.  Nous  dépassons  successivement 
les  Petites  dunes,  les  Grandes  dunes  et  les  Mamelles,  sans  apercevoir 
aucun  village.  A  6  heures  1/2  nous  mouillons  par  13  mètres  de  fond,  eu 
vue  de  Ttlot  Fanaes  ;  h  8  heures  nous  quittons  le  Prigent  et  je  passe 
sur  le  tfaroion^. 

21  juillet.  —  A  6  heures  du  matin  les  navires  appareillent,  le 
PrégetU  pour  le  cap  Lopez,  où  il  ne  se  rendra  qu'après  avoir  exécuté 
quelques  travaux  d'hydrographie  à  la  pointe  Fétiche,  le  Marakkt 
pour  rOgoway,  en  passant  par  la  baie  de  Nazaré.  Nous  sommes  fbrcéâ^^ 
de  mouiller  plusieurs  fois  pour  envoyer  les  canots  sonder  le  chenil,^^ 
dont  les  amers  sont  d'une  reconnaissance  difficile.  Nous  passons  de- 
vant les  villages  Sangatanga  et  Isambé,  qui  reconnaissent  pour  bheK 

————11^     Il     I  I         II       ■>■   ■  I  II      II  I     ■  lin    n^mmmmmÊmÊmmmmmmmmmm^m.^mmm>  i   fli    i  1 1 1 -«fw*^^.<»>».»  i. 

«  Voy.  sur  TOgoway  la  Revue,  t.  III,  p,  401,  IX,  p.  66,  S96,  309-594^  *^  ^yi 
eartfls  da  Dép4t«  n««  t79S  et  1193. 
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ÏT Cnégtté)  dernier  fils  dû  P&ssol  ot  successeur  "de  trots  frères  cpn,  sprès 
s'être  disputé  le  pouvoir,  ont  fini  par  disparaître.  A  1 1  heures  nous  gour 
vemons  sur  la  pointe  N'gouezé;  nous  laissons  au  loin  sur  notre  droite 
la  pointe  Fétiche.  A  midi  nous  sommes  à  petite  distance  de  la  pointe 
N'gouezé,  où  le  chenal  a  uûf  pcofoodeor  der  7  à  12  mètres.  Derrière  la 
pointe  N*gouezé,  se  trouve  la  petite  rivière  du  même  nom,  sur  les  bords 
de  laquelle  se  forme  un  village,  près  d'une  factorerie  appartenant  à 
H.  Pilastre,  négociant  français  au  Gabon  ^  A  midi  1/2  nom  passons 
devant  la  rivière  N'Chillé,  où  se  trouve  le  village  d'Abouma-Oviri,  chef 
Renombo,  près  duquel  sont  établies  les  factoreries  de  M.  Wolberg, 
négociant  allemand  et  de  M.  Kerno,  négociant  sénégalais.  Aune  heure 
nous  pénétrons  dans  la  rade  intérieure  de  Nazaré,  laissant  sur  notre 
gauche  la  rivière  Ovimbo-Gangoué,  sur  les  bords  de  laquelle  se  trou- 
vent plusieurs  villages  dont  le  plus  important  est  Lisboa  ;  tous  obéis- 
sent au  chef  Kéfô.  Nous  passons  très-près  dans  le  Sud  des  ttes  Mingué 
et  N'Kovia^  fleà  basses,  couvertes  de  palétuviers  et  noyées  dans  lea 
grandes  marées  ;  nous  voyons  cependant  quelques  palmiers  rabougris 
et^doux  ou  trois  itomagev^  6ur  lesquds  se  reposent  des^nuéea  d*â)iBet 
depâicans.  A  1  beurel/^sous  atteignons  j'emboucbure  de  TOgoway, 
dont  la  largeur  est  d'environ  4^0  mètres.  Les  rives  sont  basses  e4  fan* 
geuses,  bordées  d*un  épais  rideau  de  palétuviers  très-élevéa,  de  Tex* 
tcimité  desqu6la.se  détachent  ces  miUies  cassines  .qui  vont  s'implanter 
dana  la  vase.  A  2  iieures  1/2  nous  rencontrons  un^  dialoupe  à  vapeur 
dft  la  maison  Wolberg,  remorquant  plusieurs  chalands  et  pirogues^  A 
&  heurea  nous  sommes  devant  Pavaurîa,  «t  nous  passons  successive- 
ment devant  le  Gobbi  et  Je  MancUi  quitou»  deux,  vont  se  jeter  dans  la 
baie  du  cap  JLopez.  Le  Uandîicommuuiqvie  avec  le  N'Cocni. 

Nous  remarquons  qu£j|;tou8  )es  bras  par  lesquels  l'Ogoway  déverse 
ses  eaux  dans  la  mer  se  détachent  de  sa  rive  gauche.  Sur  laxive droite 
il  ]i*y  a  que  des< canaux  collatéraux,  qui  revieaaent/au'Heuve après  s'en 
dt^  détachés. 

A  7  heures  du  soir»  ia  nuit  Ae<nous{)tfiDi6iiant  plus  da  nous  diri- 
ger,,, mus  nK)uiUûns.par.&  mètres  à»  fond.  La  journée  a  4ké  belles  la 
teiapérature  peu^levéïit.A.GheucQs. 4^  thermomètre  marqusât  SI"". 

2f!  jioiieL  —  Npus  apporeiUoBS  à  6  heures^  bp  paléUivier  domine 
e^foore  sur  la  berge^  Avea  tes  pandanus  et  quelques  palmiers;  mais 
Uft  i>eu  phis-eft  arrièrfr  apparaissoni  ^es  fromagers  et  des  aangliers  - 
rûitged,  titd  atteignent  de  très-grandes  propôrUons. . 
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A  0  heures  t/2  nous  moniBons  devant  le  TiUage  N'GoIa.  Le  chef' 
SongoA,  A^otiffiQB  lopez,  vient  à  bord,  accompagné  de  plosieurs  de 
seaftomee.  CTeat  on  homme  fort  et  trapu,  d'une  cinquantaine  d'années» 
0  a  fut  planeurs  voyages  au  Brésil  sur  des  bâtiments  négriers,  et  parte 
assez  couramment  te  portugais.  Songué  répète  phisieurs  fois  qu'il  est 
enchanté  de  me  voir.  Je  lui  remets  quelques  cadeaux  pour  lui  et  pour 
sesfonmes. 

A  7  henres  tft  nous  contliiuons  notre  route.  ISn  certains  endroits 
les  rives  sont  moins  basses  et  nous  voyons  qoelques  sentiers  condui- 
sant à  des  habitations.  Les  palmiers  augmentent,  le  palmier  bambou 
est  même  d^à  assez  abondant.  A  9  heures  1/2  nous  passons  devant 
remhouchure  de  IfOmbi.  bifurcation  du  fleuve  qui  se  détache  de  la 
rive  gauche  et  se  dirige  vers  le  Sud.  A  ta  mfime  hauteur,  sur  la  rtve 
droite,  se  trouve  reml)oucInire  du  Nogié  ou  Omi.  I^  fleuve  est  trèe- 
large  en  cet  endroit.  A  10  heures  t/ft  nous  dépassons  fembouchure  du 
Nangonagué,  encore  phis  large  que  le  If  Ombi.  A  10  heures  1/2  nous 
aooiQies  par  le  travers  de  la  grande  île  Bouiti,  couverte  d*une  riche 
végétation  ;  on  voit  des  palmiers  à  Iraile  et  quelques  cypéracées.  A 
deux  encablures  en  amont  se  trouvent  plusieurs  lies  en  voie  de  for- 
mation. 

La  navigation  commence  &  devenir  plus  difBcile  ;  nous  avons  devant, 
nous  on  grand  banc  de  sable  qui  semble  barrer  complètement  le  fleuve. 
Le  pQote,  qtd  n'a  pas  fréquenté  ces  parages  depuis  plus  de  deux  ans, 
demande  &  reconnaître  les  passes  où  nous  cbenalons  en  allant  alterna- 
tivement d^me  rive  à  Pautre. 

A  nne  heure  nous  voyons  Pemboudmre  de  T Azintongo ,  et  è  1  heure  1  fi 
œDe  du  Gruigouzia  avec  l*!le  du  même  nom.  A  2  heures  nous  dépas- 
.  uns  une  fie  couverte  de  graminées  et  de  palmiers  très-élevés,  près 
de  hqaelte  nous  apercevons  des  hippopotames.  A  3  heures  1/2  nous 
échouons  légèrement,  à  toucher  la  rive  droite  :  ce  qui  permet  de  se 
servir  des  arbres  pour  tourner  les  amarres.  Dne  pirogue  vient  à  nous  ; 
le  patron  monte  &  bord,  annonce  qu^  va  retourner  près  de  son  chef, 
qui  pourra  nous  fournir  un  pratique  pour  conduire  le  navire  Jusqu'à 
Dembo. 

A  5  Iieures  3/&  nous  sommes  déséchoués,  et  à  6  heures  1/2  noùà 
mooiOons  par  le  travers  de  111e  N*Gouboué,  couverte  de  graminéeé. . 
Gette  partie  du  fleuve  est  très-poissonneuse. 

WGoaboué  est  visitée  toutes  les  nirits  par  une  grande  quantité  d'hip^ 
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popotames  qu'on  aperçoit  dans  la  joiiraé€|  sur  les  bancs  qui  l'entou- 
rent.  Elle  pourrait  être  appelée  à  juste  titre  TUe  aux  hippopotames. . 
Les  pécheurs  se  préservent  de .  ces  animaux  en  allumant  de  grands . 
feux.  •     .  ' 

/La  nuit  se  passe  sans  encombres*  La  température  est  des  plus  agréa-., 
bjes,  21\ 

23  juillet.  —  Le  chef  qui  s'est  offert  pour  piloter  le  Marabout  vient 
à  bord  et  nous  appareillons  à  6  heures,,  par  un  temps  superbe.  Le 
fleuve,  qui  est  large  à  cet  endroit  de  plus  de  800  mètres,  commence  à; 
8i*incliner  vers  TEst.  Nous  passons  près  de  Ttle  Olindé,  fréquentée 
aussi  par  de  nombreux  hippopotames.  Les  rives  sont  basses  et  cou- 
v^ertes  de  graminées  sur  une  assez  large  étendue.  Plus  loin  on  aper-« 
çoit  quelques  hauteurs  couvertes  de  beaux  arbres.  Nous  rencontrons 
une  pirogue  de  la  maison  Walker,  qui  a  quitté  depuis  deux  jours  la 
factorerie  du  haut  du  fleuve.  Le  patron  se  plaint  qu'un  de  ses  hommes 
a  été  arrêté  par  le  chef  du  village  N'gouga.  A  8  heures  1/2  nous  mouil- 
lons devant  ce  village,  de  pauvre  apparence.  Le  capitaine  Guisolphe  se 
rend  à  terre  et  se  fait  livrer  le  prisonnier.  Le  chef  étant  aux  habita- 
tions, celui  qui  le  remplace  vient  à  bord.  11  est  de  grande  taille  ;  la 
couleur  de  sa  peau  tire  sur  le  rouge.  Il  porte  toute  sa  barbe  et  des 
moustaches  relevées.  Il  est  coiffé  d'un  chapeau  haut  de  forme  et  bien 
drapé  dans  un  grand  pagne.  Il  est  Orongou,  c'est-à-dire  de  la  même 
tribu  que  les  noirs  qui  peuplent  tous  les  villages  bâtis  aux  abords  des 
embouchures  de  l'Ogoway,  dans  les  baies  du  cap  Lopez  et  de  Nazaré, 
depuis  rtle  Lopez  jusqu'à  Sangatanga.  Dans  l'intérieur  on  trouve  des 
villages  orongous  sur  la  rive  droite  de  l'Ogoway,  jusqu'à  la  pointe 
Dambo. 

Ce  sous-chef  s'exprime  bien  et  me  répond  que  le  G^bonnais  a  été 
relâché  parce  qu'il  ne  peut  rien  refuser  à  l'amiral.  II  me  demande  aussi 
de  vouloir  bien  m*interposer  pour  lui  faire  rendre  une  de  ses  femmes 
qui  a  été  enlevée  par  un  chef  voisin  appartenant  au  roi  de  Sangatanga. 

Aussitôt  cette  affaire  terminée  nous  appareillons,  laissant  à  gauche 
rembouchur€  d*un  arroyo  considérable,  qui  court  parallèlement  au 
fleuve,  conununique  plusieurs  fois  avec  lui  et  le  lac  Ovendo  situé  plus 
auNpr^, 

■  Il        *  * 

A  10  heures  1/2  nous  mouillons  (jtevant  le  canalj  conduisant  au  vil- 
lage de  N'Douga,  bâti  sur  up  tertre  entouré  de  marécages  et  situé  à  un 
mUle  environ  du  rivage.  P^ndmt  )a  saison  des  pUues  ce.  canal  permet 
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aux  pirogues  de  se  rendre  au  village  ;  une  sorte  de  caravansérail 
ob  veillent  les  gardes  du  chef  est  établi  à  rentrée.  L'interprète  envoyé 
à  terre  revient  à  bord  exprimer  les  regrets  du  chef  N*Diogo  de  ne  pou- 
voir venir  me  rendre  ses  devoirs,  à  cause  d'une  tumeur  qui  Tempéche 
de  marcher.  N*DiQgo  me  fait  prévenir  en  même  temps  qu*il  sera  des 
plus  heureux  si  je  veux  bien  me  rendre  à  son  village  dont  notre  inter- 
prète nous  fait  un  tableau  séduisant»  en  nous  annonçant  qu*on  y  fait 
de  grands  préparatifs  pour  recevoir  le  grand  chef  des  blancs. 

Je  me  décide  à  aller  visiter  le  village  de  N*Diogo,  après  ôtre  convenu,, 
pour  la  somme  de  100  francs  en  marchandises^  avec  le  pilote  pris  à 
111e  N'Gouboué  qu*il  irait  s'assurer  si  le  Marabout  peut  se  rendre  dans 
le  Femand-Vaz  par  Tlgongonué  et  le  Poulonié. 

Je  descends  donc  à. terre  à  3  heures  avec  ces  messieurs»  et  après 
avoir  traversé  des  bois  et  des  marécages  nous  arrivons  au  village  où, 
je  suis  reçu  avec  plusieurs  salves  de  mousqueterie.  Le  village  est»  en. 
efiéc,  très-grand  et  parfaitement  tenu.  Les  cases  du  chef  sont  situées  à 
l'eitrémité  d*une  g^de  place  autour  de  laquelle  sont  rangées  symé- 
triquement celles  des  principaux  notables.  Je  suis  conduit  dans  une 
grande  pièce  décorée  de  plusieurs  mauvaises  lithographies.  Un  lit  re- 
couvert d'une  fort  belle  natte»  sur  lequel  je  suis  invité  à  m'asseoir,  est 
k  on  des  angles.  Au  milieu  se  trouve  une  grande  table  sur  laquelle 
sont  placés  des  verres»  des  gobelets  et  de  grandes  carafes. 

N'Diogo  est  un  véritable  géant;  il  est  drapé  dans  un  magnifique 
pagne  de  foulards.  Il  parait  gêné  dans  sa  marche.  Il  est  accompagné 
de  sa  feinme  et  de  ses  filles.  Nous  nous  saluons  courtoisement,  et 
ITDiogo  place  près  de  moi  sa  fille,  jeune  négresse  très-avenante.  Après 
les  compliments  d'usage»  je  cause  avec  le  chef  du  commerce»  et  je  lui 
rappelle  les  facilités  qu*il  doit»  ainsi  que  les  autres  chefs,  accorder  aux 
traitants.  Je  lui  offre  quelques  cadeaux  ainsi  qu'à  ses  femmes^ 
.  iVDiûgo»  dont  le  village  est  en  deuil  depuis  six  mois  par  suite  de  la 
mort  de  sa  femme,  ordonne  qu'on  se  réjouisse  en  mon  honneur,  et  me 
fait  assister  à  on  grand  bamboula. 

A  5  heures  1/2  nous  quittons  le  viliage  au  milieu  des  salves  de 
rnoosqueterie  et  nous  regagnons  le  Marabout  avec  un  des  fils  du  roi^ 
qm  doit  nous  servir  de  pilote. 

La  joaroée  a  été  belle»  le  ciel  a  été  un  peu  couvert  et  la  soirée  est 
fraîche.  ti.^ 

îhptUIet.-^  Nouft  appareillons  à  6  heures,  côtoyant  la  rive  gauche, 
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couverte  de  graminées.  Nous  passons  derant  l*arroyo  condtEflsam  av 
vîllage  de  Manda  lllé,  dont  le  chef  s'appelle  Manda  Combo. 

Diq[nib  ïTDoaga,  nous  sonnues  dans  le  pays  des  Camas,  qui  ressem- 
blent beaucoup  aux  Lopez  et  parlent  la  même  langue.  Les  Camas  occu- 
pent tout  le  littoral  du  cap  Lopez  au  cap  Sainte*Catherine  et  dans 
rôgoway  le  territoire  qui  s'étend  du  village  N*Douga  au  village  As- 
souka,  le  premier  des  villages  Gallois. 

N'Diogo  paratt  être  redouté  de  ses  voisins,  dont  il  doit  exiger  une 
certaine  redevance  comme  droits  de  passage  dans  le  fleuve. 

A  8  heures  nous  sommes  à  rentrée  du  Poulonîé.  Cette  partie  du 
fleuve  est  large  et  magnifique  ;  les  bords  sont  couverts  d'une  végéta- 
tion luxuriante.  On  voit  des  palmiers  à  huile»  des  palmiers  rotangs, 
des-arbre»  splendides  sôus  le  rapport  du  feuillage  et  des  proportions, 
entrelacés  de  lianes  en  fleurs.  Devant  nous  on  aperçoit  le  groupe  des 
Ues  Ninguesaka.  ^ 

A  8  heures  1/2  le  Marabout  s'échoue  légèrement  et  fait  route  quel- 
ques instants  après.  II  mouille  de  nouveau  et  appapeille  à  9  heures  AO. 
Sur  les  bancs  de  sable  qui  encombrent  le  fleuve  on  distingue  des 
quantités  de  grues,  d'ibis,  d'aigles  et  de  pélicans. 

Nous  laissons  sur  la  gauche  l'embouchure  de  Tarroyo  Kedjy  qui  ne 
paraît  pas  bien  placé  sur  la  carte,  et  à  11  heures  nous  mouillons,  à  la 
demande  des  pilotes,  pour  reconnaître  le  fond.  Nous  appareillons  de 
nouveau  pour  mouiller  encore  quelques  instants  après,  devant  le  vil- 
lage d'Angola,  d'assez  pauvre  apparence.  Le  chef  vient  à  bord  ;  je  hii 
fais  tm  petit  cadeau  dont  il  parait  très-satisfait.  Il  nous  offre  un  pilote 
pour  conduire  le  Marabout  jusqu'au  village  de  N'Goumbi.  Nous  appa- 
rdlloDs  à  une  heure,  et  le  Marabout  est  obligé  de  rétrograder  pour 
prendre  le  ëhenal  qai  se  trouve  sur  la  rive  gauche.  Sus  les  bancs  nous 
apercevons  plusieurs  hippopotames.  Nous  rencontrons  plusieurs  gran- 
des pirogues  descendant  le  fleuve:  elles  appartiennent  à  la  maison 
Hatton  et  Cookson. 

Nous  passons  devant  le  village  Dombà,  situé  sur  la  rive  gauche  et 
nous  arrivons  en  face  de  l'arroyo  Ke|y.  On  aperçoit  dans  le  lointain 
les  hauteurs  d^gané.  Nous  passons  au  Nord  de  nié  Dembé  et  nous  ' 
apercevons  bientôt  le  village  N'Goumbi  avec  ses  deux  immenses  froma-» 
gers.  Il  -est  5  heures,  nousmouillonSy  et  Je  me  rekids  à  terre  avec  ces 
messieurs. 

Le  village  Ae  ffGoumbi  est  aases  vaste-.-  A  l'entrée  se  trouve  un  arc 
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de  tri— phe  wà  onir»  «hiquel  est  suspeada  an  objet  queloooqae^  d»* 
tkié  i  eoajurep  lesïWdies:  Un  peu  piai  loia,  dans  une  case»  ae  troora* 
une  gmnère  aftaiiietlA  en  bois  vepréseatant  le  inaa?aia  espria  que 
ToB  doit  apaiser*. 

La  cheCdu  Tillage  iost  abeeut  Ja  auis  reçu:  avee beaucoup. d'ampiea** 
seaieiit  par  aa«œur,  qui  m'offre  des  pistacbea  et  des  caaoes  à  sucre. 
Js  ioi  rexBSÉa^  en  écfaaoge  de  sa  gracieuseté,  un  petit  cadeaUé 

NHkMmbi  cet  uu  des  pcii^  du  fleuve  où  se  fabriquent  lie  plus  de 
nfctea.  Ceal  A  que  a!approvîsijDnBeDt  de  bois  les  chaloupea  à  vapeur. 

A  la  mit,  je  retourne  à  bord  du;  UtitrabouL  Leiemps  contioue  à  être 
beau.  La  température  est  modérée.  A  6  heures^  du  aoir  k  tbermomètiie; 
oaïque  S2^ 

2S  juiUet.  <^  Noua  appareillQaa  h  6  hienres  et  nous  passons  suoeea* 
nveSMQt  4*iine  riva  à  l'autre.  La  rive  droite  est  basse  et  couverte  de 
graodea  herbes.  Ou  aperçoit  quelques  pabniers  et  fromagers^  La  haute 
fatsie  est  à  AM  ou  500  mètres  plus  en  arrière*  Nous  laissons  sur  k 
gaudie  Tarroyo  M'Gogué,  sur  les  bords  duquel  se  trouve  le  village^ 
d'Oviri,  d*où  on  se  rendait  jadis  aa  Gabon.  A  8  heures  nous  dépassons^ 
les  lies  Yombé.  A  8  heures  1/&  nous  échouons  en  nous  dirigeant  vers 
h  fhre  gauche,  oitre  les  Iles  Tombé  et  les  iles  N'chiogy  Bongo. 

le  legeia  alors  la  visite  du  chef  d'Oviri,  qui  vient  dans  une  pirogue 
bittant  pavîUon  f ranQBiifl.  U  est  accompagoé  de  ses  femmes  et  des  no«. 
tables  du  village,  te  reçois  oe  chef  et  toute  sa  suite  sur  le  roufle  du. 
Marabout^  oh  je  leur  offre  des  cadeaux  ei  d«s  rafratchissemenis;  toua 
pmisient  trèsrsatisfaits  de  l'accueil  qu'ils  reçoivent. 

A  %  heunea  1/2  je  reçois  la  vidie  du  chef  du  village  d'Ovenga  aocom^-  ^ 
pagnédeeaaiéiames.  Il  est  habillé  à  reuropéenne.  Comme  au  chef 
d?Onri«  je  lui  offire  quelques  cadeaux. 

à  1  hevea  1/i  le  Marabout  est  désécboué«  Le  temps  continue  à 
étsa  heas  et  l'état  aaoîtaire  satisfaisant. 

36;iaîUe^.  «—  Dès  le  point  du  jour  nous  sommes  obligés/  en  raison 
du  courant^  d'dkmger  des  «acres  |X)MiT  gagner  le  chenal.  Malgré  eea 
tnifani^la  ^nlé  de  Kéqmpage,  auquel  on  dâivre  tous  les  joura  du  vin  . 
qakiinét  .ae  oaiântient  dans  de  bonnosi  conditions. 

MoHsappareiltclns  à  9  heures  1/2  et  nous  allons  mouiller  près  dee 
llesNcbîogjr  Bongo,  près  daviUage  4*0venga,  dont  le  chef  Ougoula 
vient  à  bord,  m'engi^eant  vivement  à  descendre  à  terre  ;  je  ne  piiia. 
acoqpttf ,  déflirew  que  Je.'suiede  oontwier  ma  route  le  pl^^ 
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-  Nous  appareillons  à  11  heures  et  nous  sommes  obligés  de  mouiller 
presque  immédiatement,  les  fonds  diminuant  sensiblement.  Les  pilo-* 
tes^  après  avoir  sondé»  déclarent  que  le  MarabùtU  ne  peut  continuer 
43a  route  que  très-difûcilement  et  très-lentement.  Je  me  décide  alors  à 
continuer  mon  voyage  en  pirogue.  Le  capitaine  Guisolphe  descend  à 
terre  pour  louer  des  pirogues.  Il  en  trouve  deui^,  la  première  montée 
par  16  noirs  choisis  parmi  les  principaux  habitants  du  village,  la  se« 
coade  montée  par  10  imdigènes.  Tous  ces  hommes,  moyennant  une 
somme  de  15  francs  et  la  nourriture,  seront  à  mes  ordres  pendant 
tout  le  voyage.  La  location  des  pirogues,  qui  s'élève  à  60  francs,  sera 
payée  au  chef  du  village. 

Je  décide  que  le  départ  aura  lieu  le  lendemain  au  point  du  jour. 
Le  Marabout  descendra  le  fleuve  et  ira  m'attendra  au  Fernând-Vaz, 
s'il  trouve  le  passage  libre.  Dans  toas  les  cas  il  laissera  un  noir  sur  Ttle 
N'Gouboùé  pour  m*informer  de  ses  mouvements.  La  brise  est  fraîche 
du  S.^.  et  nous  fait  craindre  de  la  pluie.  Â  midi  le  thermomètre  mar- 
<[uait  25^  et  22^  à  8  heures  du  soir.  Depuis  deux  jours  nous  ne  som- 
mes plus  incommodés  par  les  moustiques. 

27  juillet,  —  Notre  départ  est  retardé  par  l'inexactitude  des  piro- 
guiers qui  veulent  revenir  sur  les  conditions  acceptées  la  veille  ;  mais 
cette  difficulté  cède  devant  la  fermeté  du  capitaine  Guisolphe.  Les  chefs 
réunissent  leurs  hommes  pour  leur  faire  comprendre  l'importance  de 
la  mission  qu'ils  vont  remplir.  Ce  n'est  qu'à  9  heures  1/2  que  nous 
«mbarquons  dans  les  pirogues. 

Ma  pirogue  est  armée  de  16  notables  du  village  ayant  chacun  leur 
matériel  de  campement  ;  un  Lopez,  entendant  un  peu  le  français,  est 
au  gouvernail.  Le  pilote  Raphaël  prend  place  au  milieu  des  pagayeurs 
et  devant  lui  est  placé  le  fils  du  roi  avec  l'instrument  de  musique  qu'il 
•est  indispensable  à'  tout  grand  chef  de  faire  entendre  lorsqu'il  entre  ou 
sort  d'un  village.  L'installation  de  la  pirogue  est  peu  confortable  ;  mais 
le  temps  presse  et  je  m'embarque  avec  le  commandant,  le  docteur  et 
deux  fusiliers.  La  deuxième  pirogue,  moins  grande,  armée  de  10  nohrs, 
p<Mrte  deux  fusiliers,  mon  cuisinier  et  le  domestique  du  commandant. 

Nous  partons  au  son  du  tam-tam  et  accompagnés  par  les  chants  des 
piroguiers,  qulrépètent  sans  cesse  le  mot  Amiral.  A  Ift  heures  nous 
dépassons  la  demies  tle  du  groupe  de  N'ohingy-Bongo.  Nous  nous 
arrêtons  à  l'Ile  d'Aïgo  pour  attendre  l'autre  pirogue.  Sur  le  banc  'de 
sable  qui  borde  cette  lie,  nous  remarquons  une  foule  de  bassins  (tflr-- 
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colaires  qui  sont  Toauvre  d'une  espèce  de  carpes.  Ces  poissons  y  dé- 
posent leurs  œufs.  Noos  trouvons  aussi  beaucoup  d'hirondelles: qui 
s'échappait  sous  nos  pieds  de  leurs  nids  qu'elles  creusent  dans  le  sabl^ 

Sur  h  rive  droite  6n  aperçoit  plusieurs  arroyos,  Gonjoué;  Tendy  «  etc«^ 
o&  s'ébattent  quelques  hippopotames,  et  dans  le  loîntam  les  monte 
Soogué. 

Dès  que  la  seconde  pirogue  nous  a  rejoints^  nous  partons  pour 
Achonka,  village  placé  sur  la  rive  gauche,  sur  une  berge  assez  élevé|9. 
Le  courant  nous  force  à  remonter  le  long  des  lies  et  à  une  heure,  noue 
arrivons  an 'Village  d'Achonka. 

Noos  entrons  dans  la  région  des  Gallois  qui.  hdUtent  les  deux  riv^ 
du  fleuve,  bien  qu'on  rencontre  encore  quelques  villages  de  Bakalais 
et  d*lvills.  Les  Gallois  avaient  autrefois  une  grande  réputation  de  féno» 
dté;  leurs  féticheurs  étaient  renommés  ;  il  n'en  est  plus  ainsi  aujoiirw 
dirai.  Ces  peuplades  parlent  la  langue  N'Pongoué.  Elles  sont  citées 
pour  la  beaocë  de  leurs  femmes. 

En  arrivant  devant  le  village  d'Achouka,  les  piroguiers  entonnent  leur 
ehmt  habituel  et  répètent  les  mots  :  c  Pass  way,  pass  way  Amiral^ 
fa$s  ail  ».  La  berge  est  couverte  d'une  population  nombreuse;  les 
hommes  sont  en  avant  et  armés  de  fusils  et  de  pistolets.  Les  chefs 
sont  tgéSy  vètùs  d'une  manière  bizarre;  leur  figure  est  peinte.  Ils  dé^ 
mandent  h  me  voir.  Je  descends  à  terre  avec  ces  messieurs  et  l'es* 
corte  de  &  fdsilierSf  je  vois  les  chefs  qui  m'attendaient  ;  nous  som- 
mes dans  les  meilleures  relations  ;  je  leur  remets  quelques  cadeatn 
pour  eux  et  leurs  femmes.  ' 

Le  village  d'Achouka  est  une  agglomération  de  villages,  distante  les 
«s  des  autres  d*une  centaine  de  mètres.  Tous  obéissent  à  dès  chels 
différents,  mais  probablement  unis  par  des  liens  de  parenté.  Uua 
d'eux  me  présente  un  certificat  de  M.  Aymes  qui  a  eu  beaucoup  à  se 
louer  de  ses  services,  n  ya  à  Assouka  plusieurs  traitants  gabonnds 
et  lopez. 

Nous  partonsk  2  heures  1/3,  aussitôt  que  les  noirs  ont  fini  de  dé- 
jeuner. A  3  heures  1/2  nous  sommes  aux  lies  Jongué*Comi,  couvertes 
de  grandes  herbes.  Nous  voyons  le  village  de  Chingagano,  dont  le  chef 
demande  à  me  présenter  ses  hommages.  Nous  laissons  sur  la  rive 
droilo  le  village  d'Ajoumindé,  et  sur  la  rive  gauchs  celui  d'Obimbé  et 
mipeu  phis  loin  la  rivière  Obengo  et  le  village  Youndo.  Cette  partie 
du  fleuve  est  très-l^ge  et  obstruée  par  des  bancs. 
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à  6  heures  nous  abordons  une  lie  -de  «able^  d'oà  s'envebnt  des  pé« 
lieaBStet  des  ibis.  Noos  apercevons  phiaiears  hippopotames  soc  lea* 
Âfosia  je  fus  tner.  Un  de  ces  animaux  acxaise  parfaitement  la  baile  de 
Im  earabmâ  d'u»  de  nos  fuailœrs,  fait  un  énotma  bond,  plonge  et  dis- 
fanit.  Les  piroguiers  sont  dans  renihoosiaaflse;. 

Les  piroguiers  établissent  leur  campement  et  allument  de  grands 
feax  qui  senreat  à  préparer  leur  souper.  Nous  couchons  dans  la  pire- 
,gat.  La  neit  est  tfèsrbelie  ;  la  température  est  cependant  un  peu  phis 
^ctMode  qiie  celle  des  nuits  i^écédenles. 

2B  juillet.  —  Commode  coutume,  le  lever  est  à  5  heures  et  nous 
fMutons  à  6  heures  t/2,  aussitôt  le  déjeuner  des  pirotguîera.  A  Theores 
Muareconnaisaon»  sur  ia  rive  droite  les  Uatses  rouges  signalées  sur  le 
oioqiib  de  M.  Aymes,  et  un  peu  phis  loin  les  villages  de  Geoga  et 
•d'Asibengoré.  A  8  heures  nous  dépassons  les  tles  Agibeogoré,  au 
nombre  de  trois,  et  qui  portent  sur  la  carte  le  nonide  Séranga.  Sur  la 
rive  gauche  nous  dépassons  la  crique  Yongo^ComL  A  K^  heures  1/2 
noua  sommes  à  la  hauteur  du  premier  contre-/ort  des  monts  Igané.  Le 
iBonticule  prèa  duquel  nous  passons  s'appelle  Kngalomba  ;  il  est  de 
tercaiaaiigSleuxetiernAgineuxreposaDEisur  des  «assises  calcaires  qui 
a*aifancent  dans  le  fleuve.  Noue  y  faisons  halte  pour  le  d^euner^  c'est 
^'ailleurs  un  endroit  Iréquenté  par  les  pkroguiers.  En  ^barquant,  ceux- 
-ci  s'emparent  d'un  singe  qu'ils  demandent  à  oianger,  Engalomba  est 
on  terrain  élevé,  couvett  d*arbres  gigantesques  ;  mais  il  est  entouré 
4e  narécages.  Nous  y  avons  trouvé  des  traces  nombreuses  et  toutes 
fraîches  d'éléphants. 

Nous  parues  à  midi.  Les  bancs  nous  obUgent  à  traverser  plusieurs 
lois  le  fleuve.  A  2  heures  t/2  noosvojfons  sur  la  rive  droite  le  viUa^ 
isabarini  et  Tarroyo  Avongo,  sur  la  me  gauche  k  village  d'ignanoué. 
l^es  vives  du  fleuve  sont  élevées.  Le  courant  est  fort.  Nous  passons  au 
|Med  d'un  moutteule  sur  lequel  est  le  village  d'Ëloomba-Gamay  dont  le 
chef  m'adresse  un  compliment  au  passage. 

Le  chef  du  village  d'Iaibaoini  «vient  demander  pourquoi  ou  ne  s'ar- 
«Me  pas  chez  lui,  disant  qo*ii  a  beaucoup  de  caoutchouc.  Nous  croi- 
sons en  nème  temp^  le  chef  du  village  de  ^ronga^  revenant  d'une 
|)n)aaenade  dans  le  haut  du  fleuve. 

ApfàsaMoir  laissé  adroite  le  viUage  d*Orepo,  nous  abosdoas  à 

^A-faauFe8t/2auvilllged^  Oingué,  ^'asseï  pjuivre  apparence,  daa» 

le  but  d'y  acheter  du  poissoa  salé  iK)iv  les  pifopiiere.  I^  ebef  tient 
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me  recevoir  :  je  lui  offre  des  cadeaux,  en  retour  desquels  il  m*eovoie 
quelques  régimes  de  bauaoes»  A  ce  village  nous  reacontrons  uu  trai* 
tant  de  la  maison  Pilastre. 

A  5  heures  1/2  nous  nous  remettons  en  route»  et  je  me  décide  à 
aQer  passer  la  nuit  au  village  d'Oronga,  dont  les  habitants  sont  accou- 
rus sur  la  plage  au  bruit  du  lambour  et  des  chants  des  piroguienk 
Rjiphaël  va  prévenir  le  chef,  qui  est  d^à  couché.  Il  me  fait  demander 
de  loger  chez  lui.  Je  vais  le  voir  pour  le  remercier,  mon  intention 
étant  de  passer  la  nuit  dans  la  pirogue.  Ce  chef  est  un  vieillard  qui 
parait  peu  intelligent.  La  salle  de  réception  est  envahie  par  la  popula- 
tioo.  Nous  rencontrons  à  ce  village  le  traitant  gabonnais  Barthélémy, 
coonaiasant  bien  le  pays  :  il  m'offre  ses  services  que  j'accepte.  Nous 
causous  avec  plusieurs  chasseurs  d'hippopotames  ;  ces  animaux  sont 
très-nombreux  dans  ces  parages»  surtout  dans  le  grand  lac  Qnangué* 

La  nuit  est  chaude,  nous  sommes  dévorés  de  mpustiques,  et  éveil- 
lés à  chaque  moment  par  les  hippopotames»  qui  viennent  très-près  de 
la  pirogue. 

i9  juilleL  —  Au  petit  jour  je  reçois  la  visite  du  chef  d'ûronga  et 
d'un  dief  voisin  qui  expriment  le  désir  qu'un  bateau  à  vapeur  vienne 
souvent  dans  le  fleuve.  Ces  chefs  vantent  beaucoup  la  richesse  du  lac 
Ooangué  ;  du  village  on  en  aperçoit  une  des  entrées. 

A  7  heures  je  quitte  les  deux  chefs,  après  leur  avoir  offert  quelques 
cadeaux.  Nous  mettons  pied  à  terre  sur  une  lie  de  sable,  en  face  du 
viliagd  d'Aromba.  Nous  trouvons  encore  des  bassins  faits  par  les  pois- 
soûs  pour  y  déposer  leurs  œufs  et  des  nids  d'hirondelle. 

La  rive  droite  du  fleuve  est  assez  élevée  en  plusieurs  endroits  ;  la 
berge  atteint  parfois  une  hauteur  de  5  mètres.  Nous  sommes  suivis 
par  la  pirogue  du  traitant  de  la  maison  Pilastre,  qui  doit  nous  accom- 
pagner jusqu'à  Adolina-Longo.  Nous  sommes  forcés  d'attendre  la  se- 
conde pirogue. 

A  9  heures  1  /2  nous  partons,  et  après  deux  heures  d'une  marche 
très4ente  nous  dépassons  la  rivière  Alambio,  deuxième  conmiuniçation 
du  fleuve  avec  le  lac.  A  11  heures  1/2  nous  abordons  la  rive  droite 
dans  un  endroit  où  les  piroguiers  s'arrêtent  pour  déjeuner.  Je  m'en- 
fonce dans  Je  bols  avec  le  commandant.  Nous  sommes  bientôt  arrêtés 
par  les  marécages  où  nous  trouvons  de  nombreuses  traces  d'élé- 
phants. Dans  l'eau  nous  voyons  un  serpent  rouge»  à  tète  volumineuse, 
qui  doit  appartenir  au  genre  naja. 
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'  Nous  nous  remettons  en  route  à  2  heures,  nous  longeons  la  rivé 
droite,  laissant  sur  la  rive  gauche  les  villages  d'Aronguié,  de  Choni- 
Pendaet  Taukino.  Après  avoir  doublé  une  pointe  de  roches,  nous 
apercevons  3ur  là  rivé  droite  le  village  de  Lambareni,  et  en  face  celui 
'd'Adenza.  A  3  heures  1/2  nous  passons  devant  plusieurs  plantations  ; 
-puis  devant  le  village  Pilato,  où  nous  achetons  du  poisson  sec  pour 
les  noîrs,  qui  en  sont  très-friands.  Nous  passons  près  au  village  d'Iga- 
-lary,  dont  toute  la  population  accourt  sur  la  berge  pour  voir  passer  les 
blancs: 

A  /i  heures  nous  arrivons  au  village  Bengoué.  Je  reçois  immédiate- 
ment la  visite  du  vieux  chef  et  je  me  rends  à  terre.  Près  dé  la  rive  s 
trouve  une  petite  plantation  de  chanvre  indien.  Les  feuilles  de  cette 
(liante  sont  séchées  et  appelées  tabac  du  Congo.  On  voit  aussi  beau- 
*coup  de  plants  d'ananas.  Le  fleuve  est  très-large.  Ses  rives  sont  éle- 
vées en  plusieurs  endroits.  Sur  le  second  plan,  on  aperçoit  quelques 
collines  dont  la  direction  est  perpendiculaire  à  celle  des  rives. 

Nous  partons  à  &  heures  1/2,  et  à  5  heures  1/4  nous  doublons  une 
pointe  de  roches.  Nous  laissons  à  gauche  le  village  de  Gagâ  et  nous 
apercevons  devant  nous  les  monts  Igalé-Mandé.  A  6  heures  nous  arri- 
vons à  l'entrée  dé  Tarroyo  Ôuzougavîzza  ;  mais  les  piroguiers  né  re- 
connaissant plus  les  bancs  de  Tenlrée,  nous  traversons  le  fleuve  et 
nous  arrivons  au  village  de  Galli-Mandé,  placé  sur  une  berge  très- 

I  ... 

'élevée.  Toute  la  population  est  sur  le  rivage. 

Je  descends  à  terre  et  le  chef  vient  à  ma  rencontre.  J'apprends  par 
un  traitant  gabonnais  que  M.  Marche,  naturaliste  français,  est  arriva  le 
jour  inème  dans  un  v&lage  situé  à  '500  mètres  9e  nous. 

M.  Marche  arrive  bientôt,  et  c'est  avec  grand  plaisir  que  nous  voyons 
ce  compatriote  qui,  malgré  de  nombreuses  fatigues,  parait  jouir  d*une 
bonne  santé.  II  a  laissé  M.  le  marquis  de  Compiègne  sur  les  tles  du  lac 
Onangué  et  se  rend  à  son  quartier  généra!,  établi  à  Adoliha-Longo,  pour 
y  prendre  des  provisions  et  des  munitions.  M.  Marche  voyage  seul  et 
jouit^dans  tous  lés  villages  de  la  plus  grande  sécurité.  Il  fait  d'ailleurs 
réloge  des  Gaflois  dont  il  vante  la  probité.  Jlnvite  à  dîner  M.  Marche» 
qui  n'apias  mangé  de  pain  ni  bu  de  vin  depuis  trois  m'ois. 

Le  chef  dû  village  de  Galli-Mandé  et  tous  les  habitants  s'empressent 
'autour  dé  nous.  La  nuit  se  passe  bien. 

?0  ;u)U^^— M.  Marche  m'offre  trës-aimablement  de  m'acoômpagner 
jusqu'à  Adolina-Longo  ;  sa  pirogue  précédera  lès  nôtres.  Nous  partons 


ài%lMrito,«lii  6lMiilpeiPt/8  noabe&troM  daàsl'anbyoOiiixcMjgyvâeza^i 
qfà ftéovifoii  MCf.ûiMrés 4e^i«rgeuh  Nôui^ssoÉS  devant  le  yiilage 
demégôâdé,  situé  mr  ta  rîvé  g«u(Ad,  cpilëstJâevéé;  Nous  laissons  & 
gwche  tine  grande  tie  coufverte  de  gtaminéss  et  dé  quelques  bouquets 
fsftrML  ifé'MaPobeneqaUt^v«irs>tO' heures  l/2ipbur  aller  (àirepré»- 
parer  nos  logements.  A  11  keuresnôusQous  aitrètons  sur  une  lie  de: 
sable  pouar  Mfe  laâiiger  les  piroguiers.  -Nous  {Hirtons  à  midi  20,  -et  k 
t  teui-e  &0,  ttir  la  live  gmclie,  nous  passons  le  village  de  Koligoré  ;i 
tout»  la  pOf^tdSflion'  estenfrée  dans  l'eau  pour  nous  Tôir  de  plus  près.> 
kîhmpeBi/k  nous  passons  devant  l'entrée  de  TarroyoTeKidy,  nom' 
qoehn  donnent  nos  piroguiers.  Cet  an^yo  est  lé  même  que  celui  iqni' 
débouche  dans  rOgOway,.  près  dé  N'I^uga,  après  avoir  ooromuniqué 
plusieurs  fois  avec  le  fleuve. 

Nousr  passons  bientôt  devant  deux  villages  bakalais  récemment  éta- 
blis surlè  fivB  droite.  Les  halbilants  viennent  du  Ramboé,  d'où  ils  ont' 
été  chassés  par  les  babouins.  Noos  laissons  également  sur  la  rive 
gaocbe  tânq  villages  gallois  qui  poité^t  le  notti  collectif  d*Atangio.  A 
2  milles  ph»  Ibîn^  sur  la  même  rive,  se  trouve  le  village  Azinménéquè. 
âSlieores  1/2  nous  apercevons  le  grand  bras  du  fleuve,  et  nous 
jouiMnftB'une'viie  splèndide.  On  voSt  de  nombreux  villages  sur  la 
rffe  droite,  et;  sur  lar  gauche^,  tes  premières  maisons  d^AdoUna-LongO) 
où  nous  devons^  nous  arrêter.  Nous  arrivons  dàns'oe  vMlage  à  k  heures,' 
et  imos  7  sommes  reçus  par  M.  Marche  et  l' agent  de  la  factorerie  WoK 
berg.  Le  roi  iait  tirer  en*  mon  honneur  de  nombreuses  salves  de 
mousqueneFis.- 

Je  m'arrête  à  la  4actûreri6'al)emande  pour  vdr  un*  jeune  djina  qui 
a  été  pris  il' y  a  <{«valque9  jours.  Ce  pauvre  animal  parait  très*mélan- 
OQfic^.  Sai  léle  est  vdlumineMo  et  ronde.  Nous  prenons  un  chemin 
assez  rMie  et  bordé^^de^casâs  bicin  tenues,  pour  nous  rendre  au  quar- 
tier tlu  dièf  fTCoittbii  qui  a  mis  des  cases  èi  ma  disposition. 

Far  son^ ésoellMte  peisition  dans  le  fleuve  et  smr  ihie  terre  élevée,  le^ 
village  d'Adolina-Longo  a  pris  une  grande  importan<;e  depuis  que  les  > 
faeiotëriéB  Hatton  et'Go6ksofi,  WoB)ergt<H(tdta1iU  la 'centre  de  leurs 
opérâtiMs^  cdËkriertlakfà  dans  rogôway.  M -'reçbib  ensuite  le  chef 
N'Oaotti^'gtÉhl^iâi  vigMireux,' pàMssaMt  «avoir  une><^quantaine  d'an«* 
nées;  ses  trait»  rSMélètfl  TabUS  dd  PlH)cooU  II  est  vetU  d'une  grande* 
rebe  de  âtMibréblàtiéhe  ;  60«t  chttpdaii)  hamt  de^  fo^iiiSyporte  sur  le 
dmiDftî^M  éteHe  brfiafiie.-Il^^i  ia^Mski  4e4)àtende  oocamandement.  • 

mar.  mab.  —  atail  1S74.  S 
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U  est  accompagné  de  sds  femmes.  Ce  chef  me  tiâonoigoe  le  plaisir  que  lui; 
cause  moQ  arrivée  >  le  grand  chef  des  blancs  n'éUat  jam^ais  yen  a  dpns 
rOgoway,  il  me  dit  que  tout  le  pays  étant  à  la  France,  je  dois  me  con- 
sidérer comme  étant  dan&iâes  domaines.;  et  comme  preuve  de.cette 
assertion,  il  abandonne  son  bâton  de  commandement,  qoi  jiepeut 
plus  être  d'aucune  utilité  pendant  tout  mon  séjour, . 

N'Combi  vante  son  importance  et  TinQuence  qu'il  exerce  dans  le 
haut  fleuve,  comme  un  grand  féticheur  et  enfant  d'une  Inçnga.  L*une 
de  ses  femmes  attire  les  regards  par  le  nombre  des  acatrioes  sail-: 
lantes  dont  elle  est  Couverte.  Ces  cicairices,  s'étendant  d*une  épaule  à 
Tautre,  proviennent  d'une  punition  infligée  par  N*Combi.  lui-même  à . 
cette  malheureuse,. pour  ne  pas  s'être  fait  payer  par  un  homme  à  qui 
eUe  avait  accordé  ses  faveurs. 

Au  moment  de  me  quitter,  N'Combi  insiste  pour  régulariser  la 
cession  de  son  territoire  à  la  France.  La  nuit  se  passe  très-bien. 

31  juillet.  —  Le  lever  a  eu  lieu  à  &  heures  1/2,  comme  d'habitude. 
Â  7  heures  \/k  nous  partons  pour  aller  visiter  la  pointe  Fétiche  et  les 
villages  inengas  de  Rampolé  et  de  Ranoqué,  avec  lesquels  nous  avons 
passé  les  premiers  traités.  Dans  cette  excursion,  nous  sommes  accom- 
pagnés par  M.  Marche;  M.  Amaral,  chef  de  la  factorerie  Hatton  et 
Cookson,  nous  rejoindra  plus  tard.  A  11  heures,  nous  abordons  le 
banc  de  sable  attenant  à  llle  Walker,  pour  le  déjeuner  defs  piroguiers. 
Nous  sommes  rejoints  par  M,.  Amaral.  Cet  agent  avait  précédemment 
géré  une  factorerie  sur  les  bords  du  lac  Ovendo,  dont  il  vante  la  ri- 
chesse en  caoutchouc  et  en  ivoire.  11  faut  k  heures  pour  se  rendre,  en 
chaloupe  à  vapeur,  d'Adolîna-Longo  au  lac  Ovendo. 

M.  Amaral  a  remonté  l-Okanda  et  le  N'Gounié  jusqu'aux  rapides  ; 
nous  sommes  à  30  milles  de  ceux  de  l'ûkanda,  et  à  60  milles  de  ceux 
du  N'Gounié.  Les  Pahouins  habitent  la  rive  droite  deTOkanda.  Les 
Bakalais  habitent  tout  le  pays  compris  entre  la  rive  gauche  et  le 
N'Gounié.  Ils  sont  iodustrieux  et  fournissent  presque  tout  le  caout- 
chouc qui  s'exporte. 

M.  Amaral  a  ég]alen)ent «visité  le  grand  lac  Onangué»  dont  il  dit  des 
merveilles.  U  serait;  beaucoup  plus  vaste  guene  l'indique  la  carte.  Il 
renferme  une  quantité  innombrable  d'tles,  où  grouillent  les  hippopo- 
tames ;  on  y  voit  on  grand  pombre  d'oiseaux  magnifiques» 

Nous  quittons  l'de.  à  midi  1/2,  nous  passons  entre  plusieurs  bancs, 
et  à  1  heure  noya  sqiBames  à  Tembouçhure.  du.  jN'Qoumé»  d'une  lar-- 
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pur  de  600  mètres  environ,  et  d'un  aspect  magnifique.  A  1  heure  1/2 
nous  sommes  à  la  pointe  Fétiche,  où-  nos  piroguiers  ne  veulent  pa» 
descendre*  Le  temps  me  manque  pour  pousser  plus  loin  mon  excur- 
sion. Je  me  décide  donc  à  rejoindre  Adolina-Longo. 

A  2  heures  1/2  nous  sommes  au  village  de  Ramponneau,  succès* 
seur  de  Rampolé.  Ce  village  paraît  miséraUe,  quoique  admirablement 
placé  entre  le  fleuve  et  le  lac  Zélé  ;  il  y  a  environ  200  mètres  du  fleuve 
au  lac,  q.ui  est  charmant,  parsemé  de  petites  îles  couvertes  de  ver- 
dure et  d'arbres.  Ramponneau  est  à  ses  habitations  ;  je  suis  reçu  par 
son  suppléant,  auquel  je  remets  quelques  cadeaux. 

Nous  reprenons  nos  pirogues  pour  nous  rendre  au  village.de  Ra- 
noqué.  Le  pavillon  français  flotte  sur  la  Cactorerie  Uatton  et  Cookson, 
dont  le  représentant,  M.  Shopp,  vient  me  recevoir  et  m'offrir  très- 
aimablement  de  me  reposer  sous  sa  varangue. 

Ranoqué  est  dans  le  haut  du  fleuve  ;  j'envoie  chercher  son  lieute-t' 
aaot  et  son  fils,  auxquels  je  demande  des  explications  au  sujet  du 
préjudice  causé  au  Uaitant  de  la  maison  Pilastre  qui  m*avait  accom-*» 
pagné  jusqu'à  Adolina-Longo.  ils  s* excusent  en  disant  que  Ranoqué 
a*a  fait  qu'user  de  représailles,  une  jeune  femme  ayant  été  enlevée 
par  un  homme  du  village  deN'Diogo.  Je  leur  adresse  mes  reproches, 
et  je  blâme  Ranoqué,  qui  s'est  toujours  signalé  comme  un  bon  chef 
et  un  vieil  ami  de  la  France.  Je  ne  doute  pas  que  Ranoqué  ne  rende 
les  piroguiers  qu'il  a  fait  prisonniers. 

A  5  heures  nous  sommes  de  retour  à  Adblioa-Longo.  Le  roi  N'Combi 
vient  me  receveur  et  me  presse  de  nouveau  d'accepter  le  don  qu'il  fait 
de  son  territoire  à  la  France.  Le  traité  est  rédigé  séance  tenante* 

La  nuit  se  passe  bien. 

1^'  août.  —  À  6  heures,  N^Combi  vient  me  voir  et  demande  à  signer 
le  traité,  en  raison  de  son  déport.  11  doit  aller  régler  un  différend  entre 
les  Bakalais  et  un  traitant  de  la  maison  Wolberg.  Le  traité  est  signé, 
et  je  remets  à  N'Combi  le  cadeau  d'usage. 

Des  hauteurs  d'AdoIina»Longo,  on  domihe  tout  le  fleuve  et  la  pointe 
Fétiche,  le  confluent  de  l'Okanda,  le  N'Gounié  et  Tarroyo  Ouzou- 
gavizza.  La  vue  est  réellement  superbe.  M.  Marche  m'accompagnejus- 
qu*au  débarcadère,  que  nous  quittons  à  1  heure  1/2. 
t  Le  temps  me  presse,  et  je  suis  forcé,  non  saûs  regrets,  de  renoncer 
à  visiter  le  lac  Onangûé. 

Nous  prenons  la  route  du  fleuve,  afin  de  profiter  du  courant,  beau- 
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QDup  plu9  rapide  que  celui  de  Tarrûlyo*  Nous  laissons  h  gauche  le 
village  d*AviQgo,  à  .droite  deux  villages  bakalais,  puis  les  villages 
gallois  Kalen^Dgué  et  Maaafflienbou.  A  k  heures  1/2  nous  sommes 
devant  robando,  vaste  arroyo  très-sinueux  qui  conduit  au  lac  Onangué. 
Le  cûurapt  est  asseip  fort  ^.  ae  dirige  vers  le  lac;  le  contraire  a  lieu 
pour  l'arroyo  qui«  redîaat  iem&tae  lac  au  fleuve,  se  trouve  à  hao- 
teur  du. village  Avingo,  Sur. la  rive  gauche  du  flieuve,  nous  voyons ploi- 
sieurs  villages  désignés  sous  le  nom .  cdlectif  de  Galli-Bolo  ^  et  plus 
loin  les  villages  de  Galli-liiajulé.  Nous  dépassons  également  Tarroyo 
Ouzougavlzza.  Vers  5  heures  nous  apercevons  sur  la  rive  droite  une 
grande  quantité  de  singes. 

A  6  heures,  nous  arrivxitts  au  viUage  d'Aromba.  Je  reçois  tin  excel- 
lent accueil  et  j'accepte  les  cases  qu*on  m^offre  pour  la  nuit.  Le  chef 
réunit  son  peuple  et  lui  adresse  une  allocution  pour  rengager  à  se 
réjouir  de  Thonneur  inespéré  que  procurjB  au  village  la  visite  du  grand 
chef  des  blancs.  Il  veut  que  des  réjouissances  aient  lieu  en  Thonneur 
de  son  h6te.  Il  vient  ensuite  me  présenter  ses  devoirs  et  je  lui  remets 
(pselqoes  cadeaux*  Les  danses  ne  tardent  pas  à  commencer  ;  le  tam- 
tam  bat  à  force,  et  les  décharges  de  mousqueterie  se  succèdent  sans 
iAterruption.  La  fête  se  prolonge.  jusqu*à  minuit. 

Le  villiage  d'Aromba  est  âdmirablemem  bien,  placé,  sur  un  large 
plateau  élevé  de  plusieurs  mètres  ax£-dessus  des  eaux  du  fleuve.  On  y 
trouve  de  magnifiques  ananas.  Les  bananiers  sont  beaux.  Une  quantité 
de  bols  considérii>le  est  pn^réepour  approvisionner  la  chaloupe  à 
vapeur  de  M.  Wolberg.  Le  chef  du  village  à  le  plus  grand  désir  de 
commercer  avec  les  blanca;  il  a  rintention,  dans  quelques  mois,  de 
déplacer  son  village  pour  aller  sur  la  rive  gauche,  afin  de  se  rapprocher 
du  lac  dont  les  bords  sont  trësHriches  en  caoutchouc. 

La  nuit  est  eomelleQte,  malgré  les  réjouissances  les  plus  bruyantes. 

â  août.  ^  Le  chef  qui  m'a  fait  une  si  bonne  réception  vient  me 
présenter  ses  devoirs,  et  à  6  heares  noôs  partons,  emportés  rapide- 
mentpar  tm  fort  Goufiasit..A  8  lieures  &6  nous  passons  devant  le  vil- 
lagede  SeinangaetileviantlèS'falafsesiiiouges  dumtoie  nom.  A 10  heuiee 
noùslaieoaB  halte  au  village  d'Achoiika,  où  je  reçois  un  excellent  ac- 
cueil, comme  à  nôtre  premier  passage.  Je  vais  visiter  tous  les  villages 
enodiiipagnie  de9  ched^quina  mequittent  qu'au  moment  du  dépaat: 
je  leur  fais  les  cadeaux  d*usage.  Nos  fusiliers,  tarent  quelques  bcdles; 
4e§4diaâ8qu)ts>  étales  Mro)v»?ff  fiatradooSrsttiôQ  des  noirs. 


k  uàA  l/2>  losntàtlë  d^sAner  de  nos  phroguters»  nou»  reprenons 
ooCits  toute.  A  peine ia?5ns<'hoii:teqtQtté  k  iriUageque  noQS  aporcefant 
UD  troupeau  d*hippopotames  prenant  ses  ébals  snc  qb  banc  de  sabisL 
Pteeieors  balles  teor  sontetiYoyées  et!  les  font  disparëltre.  Nous  allons 
passerdevantle  village  des.piroguiers.  Noos  savons  qu'ils  Teotenls^jr 
aiTéter,  malgré  leur  engagement  de  nous  oondidre  à  bord  du  Man^ 
bout  Ce  n'est  pas -âans  pêne  qfue  qdw  {parvenons  à  faire  contkneir; 
hn  d'eux  surtout  parait  avoir  grand'peur  de  N*Dieigo,.à  cause  d'iaie 
mlriipDie  qu'à  a  euer  avec:  une  de  sesfenunes.  Le  commandant  câline 
les  craintes  de.œ  pauvre. lovehce,  en  \xA  disant  que  «a  présence  te 
prel^esa  contre  la  colère  de  N'Diogo. 

A  2  heures  nous  apercevons*  le  grand  tiOagéile  N'Gooibi  et  plusieuni 
pimgues  sor  le  banc  de  sable,  en  fiKedS  ce'village.  Leê  noirssont  ài'eot 
joaquli  la  ceinture;  nées  nous  rapptockons  pour  vériOed  lat  cause  db 
cens  grande  agitation  ;  Codeur  i|utpak*vieptjus(pi>'à  no«s  est  infoctift.  G^eBt 
an  hippopotame  en  putréfaction  que'  l'on  se  partage^  Nos  pirogniefs 
ifr  jettent  à  Teau  b;Fap9el  (Juelear  bit  un  des  noirs  qursont  sur  le 
banc;  c'est  leur  chef,  celui-là  même  qui  m'a  loué  les  pwogues.  Nous 
tpfmùonB  que  l'bippDpotafme  aété  trpuvè  flojblsnt,  qufîl  a  éliëohoué/lBur 
ce  banc,  oh  lia  été  d^ecé  afvec  le  esacooir»  diôs  gbils  de  I«'Goaibi( 
D'après  tous  les  reûseigneiaalts.  fonrniBy  il  parait  hors  de  douter  qiii 
eet  animal  est  edui  qu'a  blessé  le  finilier  b  notre  premier  pacssag8« 

Ougontai  mfe  demande  à  la'accompaisner  jnsqà'iau  iforofoui,  eéqùe 
je  BL'eaapresse  de  Ipi  âiciurder^  sa  pnésence^  pouvanS  avoir  beaucoup 
dltf  Bence;suF  Ito  Imognienv 

Le  chef  desr  NfGombi  vibnLme  saluer  et  mTexpriae  ses  refpvts  d^voip 
été  absent  de  son  village  lorsque  j'y  ai  passé.^  le  lui  fait  qudques  téà 
(iSMK  cl  nous  reproionaà  noLçe  roule;  naos  on  n'a  pas  pu  empéchei^les 
pirogniers  d'eoapoitçr  de  iai  idandb  cfhii^poftamef  qui  est  pouf  ri^:  el 
T^faaduM  odeur  infecte... 

A  4  bennes  nous  passons  devant  te  village  ^  M'Gamfai;  à  A  heufSd 
1/4  DAIS  ^sltonsda  fleus»  pour  prendre  Kàrroyd.  Kedjf  ^qui  ceàdkiii 
plus  facilement  b  TeariMmchuoe  du  Poulonié^  A  S:  heusesi  -5  npsutës 
ssus  sostfnes  de  nouveep  dansi  le  âeuY».  A&6  heures  nious^aoui^aivêu>ns 
bk  peint»  de  saUeid'u&é  des  lles^  la  pfanf  ea^  avd^k^  l'entoée  duiPoun 
laai^  pour  ^Meeo  la  lUiiitL  Le  feui  est  ariW  aUumé.  Le  ebe6  Ougoida 
FSlalIttes:  Cdhjfltda  la  soiliçitiideida  tpusilea  ioAxs. 

S  août.  —  NouspasMisb  ft.henresi  Nous  bdMonsiisi.Pdblonii 
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8ur  la  gauche,  Oagoula  nous  dit  que  cette  branche  considérable  de 
rOgoway  s'appelle  OvengoPoDga:  Sur  la  rive  droite  on  distingue  très* 
bien  Azenbo  Douga»  village  abandonné. 

Le  courant  est  très«rapide.  A  7  heures  1/2  nous  sommes  par  le  travers 
du  caravansérail  de  N*Diogo,  à  8  heures  devant  le  village  de  Gnonga, 
chef  Bequenqué,  et  à  9  heures  1/2  par  le  travers  de  Ttle  N*Goroboué, 
où  nous  apercevons  le  noir  François,  laissé  par  le  Marabout  et  tenant 
une  lettre  à  la  main.  J*apprends  par  cette  lettre  que  le  capitaine 
Guisolphe  n*a  pas  trouvé  d*eau  dans  Tlngongonué  et  qu*il  a  fait  explo- 
rer sans  succès  les  différents  bras  qui  font  communiquer  le  fleuve 
avec  le  Poulonié,  qui  est  lui-même  impraticable,  et  que  le  Marabout 
nous  attend  auconBuentdeVAzintongo  etde  Tlgongonoué.  Nous  péné- 
trons dans  le  N'Gomboûé  et  nous  ne  tardons  pas  à  apercevoir  le 
Marabout.  M.  Guisolphe  me  rend  compte  de  ses  tentatives  infructueuses 
pour  arriver  au  Fernand  Yaz  par  Tlgoogonoué.  Je  le  charge  de  payer 
les  piroguiers,  ce  dont  il  s'acquitte  parfaitement.  Je  fais  donner  à 
chaque  noir  une  gratiOcation  de  5  francs.  Les  piroques  ne  tardent  pas 
à  nous  quitter. 

A  midi  le  Marâbput  appâreiUe  pour  aller  tenter  le  passage  à  Fernand 
Yéz,  par  TOgololé.  Nou6{)renons  l'Azintorigo  pour  rejoindre  TOgoway, 
dont  nous  suivons  la  rive  gauche  en  laissant  Ttle  Bouiti  sur  notre 
droite.  A  2  heures  25  minutes  nous  entrons  dans  le  Nangonangué.  La 
végétation  est  spIendidÇi  mab  on  ne  voit  aucun  village.  Nous  passons 
devant  d'énormes  fromagers  sur  le  sommet  desquels  les  pélicans  et 
les  ibis  ont«construit  leurs  nids.  Nos  coups  de  fusil  n'ont  d*autre  effet 
que  de  chasser  de  leurs  nids  cette  multitude  d*oiseàux  qui  revient 
bientôt  prendre  son  poste.       ;      . 

Nous  serpentons  entre  lea  canaux  que  forme  le  Nangonangué. 
A  3  heures  45  miniAes  le  Mant&out  échoue  un  peu  par  la  faute  du 
pilote,  excusable  parce  qu'il  n*a  pas  fait  cette  route  depuis  longtemps. 
Noos  attendohi^  la  màréOi  et  à  1 1  heures  nous  soomies  déséohoués.  La 
soirée  est  trèa-l^gi'éable*  Bien  que  nous  soyons  au  milieu  ded  arbres  il 
n'I^  a  pas  de  moustiques.  La  rosée  eist  très-abondante. 

4  août,  — -  Nous  api^arèiUons  au  petit  Jour,  et  k  6  heurs  25 
Biintites  nous  pénétrons  dans  rôgololé.  Les  rives  sont  basses, 
noyées,  couverte&de  pendannsjetde  palniieis  bambous.  La  largeur  est 
de  50  mèu*es  environ.  Une  troupe  de  singes  coâsidériiblé  passe  trte* 
^irès  ide  :nous  en  brisant  des  biandhes  d'arbres. 
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A  7  heures  &5  minutes  le  fond  diminue  subitement.  Nous  mouillons 
pour  ai>pare91er  aussitôt,  et  nous  mouillons  de  nouveau  à  8^  heures. 
Nous  sommes  près  de  la  jonction  de  rogololé  avec  le  Poulonié,  à  b 
rencontre  des  eaux  où  par  suite  la  profondeur  est  moindre.  Alt  heures 
1/2  on  fait  accoster  une  pirogue  qui  passe  près  de  nous;  elle  est  mon- 
tée par  deux  hommes  dont  l'un  a  été  au  Gabon  et  parle  français.  Us 
aj^>artieno^nt  à  un  village  çama,  du  Mexias,  dont  le  chef,  avec  une 
partie  de  sa  po{>ulation,  p^che  dans  l'arroyo  Bolué-Simbié  ou  le  pois- 
son est  très^abondant  dans  cette  saison.  Nous  achetons  des  loches  et 
une  tortue  d*eau  dpuçe. 

A  midi  le  capitaine  Guisolphe,  gui  9  été  sonder,  me  rend  compte  que 
le  passage  n'est  pas  praticable»  l'arroyo  étant  complètement  obstrué 
par  des  troncs  d'arbres.  Il  e&time  quil  faudrait  10  jours  pour  dégager 
le  passage.  II  m'est  impossible  d'attendre  plus  longtemps.  Je  renonce 
donc  i  aller  à  Femand  Vaz,  et  à  m^di  !iO  minutes  nous  sommes  en 
marche  pour  rejoindre  l'Qgoway  et  le  cap  Lopez. 

A  2  heures  nous  entrons  dans  le  Nangonang^ué,  et  à  &  heures  1/2 
nous  sommes  dans  l'Ogoway,  que  le  Marabput  descend  rapidement, 
gr&ce  an  jusant.  A  5  heures  nous  passons  devant  le  N*  Ombi,  sur  la 
rive  gauche,  et  TAtagié  ou  Ombi  sur  la  rive  droite.  A  5  heures  55  mi- 
nutes nous  mouillons  devant  lé  viltage  N*GôIé;  et  riolis  descendons  à 
terre.  Le  village  est  presque  désert.  Le  chef  et  toute  la  population  sont 
aux  habitations.  Ici  les  eaux  sont  encore  douces  et  potables. 

5  août.  —  Nous  appareillons  à  5  heut-e^s  35  ininutes.  Nous  pa j^ 
sons  successivement  de vant  le  N'Comi  et  le  Mandgy.  A  7  heures  20  mi- 
nutes nous  sommes  devant  Pàvaria,  à  9  heures  10  minutes  dans  la  baie 
de  Nazaré.  Nous  mouillons  près  de  Ttle  ICorie  pour  attendre  la  marée. 
A  11  heures  10  minutes  nous  appareillons,  mais  ce  n'est  qu'à  5  heures 
1/2  que  nous  sommes  hors  des  pàsseâi.  Nous  faisons  fduté  pour  le  cap 
lopesoù  doit  se  trouver  le  Présent ^  'dont*  nous  apercevons  le  feu  à 
8  heures.  A  $  hetli-es  t/2  nous  monillonà  près  de  cet  aviso.  '• 

Le  capitaine  An  Prégmt  vient  me  rendre 'compte  des  recherdiee 
hydrographiques  qu*il  a  fait  exécuter  près  de  la  pointe  Fétiche  :  le 
plan  de  la  baie  du  village  devint  lequel  noas  sommes  mouillés  a  été 
dressé  par-ses  officiers. 

'  Le  vilAige  ne  se  compose  que  de  quelques  cases  ;  le  chef,  k  V^xcep- 
•tion  de  quelques-unes  de  ies  femmes,  à  envoyé  tout  son  monde  aux 
%abii«fions  qoà  soiît  surit  rive  droite  de  l'Ogowity.  L'tle  est  peuplée 


#âëphants,  desangliers  et  d*tûtilopea,  dt  auriQulde  'bœa&  sai^^es, 
dont  on*  rencontre  de  .nembMiX:  troapeaiix  éid>  2DQ  4  :  SOO  \è\e^  ,1^ 
officiers  du  Pr^^enlont  toé.uùhe^uf  et.uajjeqne'.Teft<ih;  dana  Tîleil  a^ 
9  pas  (f  eau.  courante  vçàiel^fiidaoa  Jes  giiaade^pIsâReaoa  voit  qj4^J4ib^ 
maresr  où  les: animaia viepmnl  s!abreuveip.  Vm  eet  fraia aMO^oui)- 

lage  du  cap  LopezL 

■  •     ■  .    •    .•-.  .'■... 

6  août,  r-  Je  descends  à  terre  ï  7'  heures,  accompàjfnë  dû  coirf- 

mandant  Duperré,  du  doctepr  Gaigneron  et  dés  capitaines  du  Prigent 

II..  I 

et  du  Marabout.  Je  me  rends  chez  le  roi.  C'est  Un  homme  d'une 
soixantaine  xl*années.  1^  est  v^tu  d*un  pagne  et  d'une  veste  en  drap 
.^leu,  ornée  de  passementeries,  h  e$^  entouré  de  ses  femmes.  Sa  récep- 
tion est  très-cordiale.  U  me  £^it  part  immédiatement  de  son  d^sir  de 
vivre  en  bonne  aplitié  avec  la  France,  et  de  lui  faire  session  de  son 
territoire,  il  demande  même  up  pavillon  pour  qu*on  sache  bien  qull 
est  Français.  Le  chef  demande  aussi  que  les  bâtiments  viennent 
mouiller  dausia  baie  et  m'exprime  son  désir  d'avoir  une  factorerie  dans 
rUe.  Le  traité  est  rédigé\et  sig^né  immëdialement.  Je  fais  l'es  cadeaux 
d'usage  au  roi  Niangué  Nioula,  et  nous  nous  quittons  lés  meilleurs  amis 
du  iQonde. 

4  •      '      »  •  I  : 

A  10  heures  ppua  sonunes  de  retour  à  bord  duMarabout,  qui  appa- 
reille à  11  heures  pQ,ur  uous  çonJuire  à.  rentrée  de  la  rivière  Yombé. 
Les  fonds  dimimient  ^ensiiblement,  le  Marabout  est  obligé  de  mouiller 
i^  3  milles  de  la  factorerie  f^atton  et  Cookson,  où  nous  nous  rendons  en 
^^haix^dlion. 

iCe.n^  factorerie  est  importante;  elleeist  chai^gée  de  ravitailler  celles 
du.hAut  fleuve  et  sertde  dép&taux  produits,  qui  en  descendeot.  ëUjb 
est  gérée  par  un  noir  catholiqueda  Çprisco  parlant  assea  correctement 
l'espagnol  et  pavais^ant^jasseiir  iustcuit.  Le  clief  du  village  dans  lequel 
ceWsi  factorerie  est  étal^lie>  vfent,  me  aaluar  ;  je  luf  remets  quelques  q^ 
deaux.  Nous:  coaveapoa  de  prix  pour  qu'une  piro^^ue  conduiaeà 
Pemand  Va^  le.  pQu^iM  48f)ut  des»  4Rt^ue8^  ^  ^  r^mèue  celui  qui  a 
terminé  sqn  tam{fs,.    .f,       ;   :    : 

•  Je  dorme  l'ordtreaa  oapîtaiiie  du  Mat^héut  de  venir  niouillfflr^ 
lendemain  devant  le  village,  et  de  profiter  du  tempe  qnedureca  le 
foy^  de  la  pirogue  ao  Farnandyas  poiipeiplecerle¥ombé«  Ai  heures 
«oua  sommes  de  retour  à  bord  i^^MmatoiUi,  el  à  fibatun^nous  mouil* 
9a^  puè^du  PtigeniiVif.  liaqaal  j0iOi'emb»r<iU^iàt  Qjbaiiimfi.  Lft  Fréffoit 
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part  aassitôt  et  nous  nioûfllbn!^  te  lendbmain  matin  an  Oahôn,  après 
ose  traversée  favorisée  par  un  teints  magnifique. 

loD  atoeocea  été  de  18  jours  doit  16  dans  TOgoway,  que  j*ai  ter 
iDDDté  jasqu*à  environ  f  60  milles  de  son  embouchifre,  80  milles  sor 
la  Har^bout  et  80  ^iflIes  en  piro&ue. 

MsD  voyage  a  été  favorisé  par  un  temps  magnjflqu^  el  par  une 
température  fratche  et  agréable. 

Partout  les<  chefs  et  les  pppujlajtions  se  sont  montrés  empressés  et 
itspectûeux^  attachait  un  grand  prix  à  porter  noire  pavillon.  Lea  cheSs 
qui  voyagent  n'y  manquent  jamafa  *. 

Du  QuiLio» 

CoBtre-«nji»l  of  0Hltn4in(  ^  «hcf  la  dlvinioa  nav^e  de  l'AtlanUt^ue  Sa(U 

ij«'0fôway  est  nu  frand  fit  Beaa  fleuve  dont,  le  délia,  d'ane  jotiguear  de  près  de 
100  milles  s'étend  dé  Sànfatang  au  cap  Sainte-Catherine,  et  an  ^itiea  duquel  se 
Hmqrellle  Lopez  ouJIIçinjy.  jÇe  delta  esl.sillpnné  p^r  une  multitude  de  canaUl 
ou  txroyos  encore  trés-peu  conn.us  et  qui  font  communiquer  entre  eux  les  dfffé- 
rtDts  bras  du  fleuve.  Les  crues  se  présentent  den%  fois  par  an  et  font  monter 
lei  cMix  de  3  à  3  mètres.  Ellef  ont  lieu  en  octobre,  novembre»  et  en  mars,  arril. 
Ces  cniss  font  fréquemment  yarier  le  chenal  d'une  rive  i.  l'autre,  ainvi  que  nous 
l'avons  constaté  sur  h  croquis  de  M.  Te  lieutenant  de  vaisseau  A^nies.  Lo,  fleuve 
e|t  bordé  do  noopbremx  canaui  et  de  grand  lacs  ayèc  lesquels  il  communique.  La 
caoutchouc  se  trouye  en  très-grande  quantité  aux  abprds  de  cf  s  lacs. 

A  160  mitres  de  soq  embouchure,  TOgoway  reçoit  par  la  rive  gauche  ud  affluent 
coosidérable,  le  ITGounié.  A  partir  do  ce  point  le  flenvH  prend  le  nom  d'Okanda. 

L'Okanda  n'a  pas  encore  été  ex^doré,  par  suite  des  rapides  que  Ton  rencontre  & 
90  milles  enyiron  au-dessus  de  la  pointe  Fétiche,  et  qui  rendent  sa  navigation 
difficile  et  daQgereusjB.  Le  fl'Qoui^.é  a.  été  remonté  jusqu'à  60  milles;  mais  là 
encore  on  a  été  arrêté  pair  les  rapides. 

fOfowajr  coule  constamment  sûr  on  Ut  de  sabTe.  Aussi  ses  eaux,  qui  ont  une 
Isiate  léfèremeot  rougeàtre,.  sont-elles  claires  et  limpides,  agféaUes  an  gOût. 
Lari^s  graiode  partie  des  terres  du  deltjt. sont  basses,  souvent  noyées,  couvertdii 
de  islitayîers,  de  pendanus  et  dé  palmiers  bambous.  Mais  à  mesure  que  Vo^ 
fWBMrts  on  yôit  bienldt  dfes  arbres  d*>ine  hauteur  exiraordinafré;  des  palmieit'S  à 
baib.  Ce  n'est  guère  qu'à  80  milles  de  Tembouchure  que  Von  commei^ce  à.  rencoff- 
tnr  quelques  collines. 

La  eonstiiuMpo  fMog^ue  do  TOgoway  se  rapproché  beau(^oti^  do  celle  du 
Ctboo.  ireo  est  de  mése  de  la  flore  et  de  là  faune.  La  flojre  possédé  beaueoçy^ 
d'ssseaces  i aseeptibles  d*èrre  employées  comme  bois  do  charpente  et  de  co^kstmt- 
lioB.  Le  bols  rong^  et  fe  bois  d*éb^ne  sont'  trés-àbondants/  ainsi  que  le  palmier 
àbuilset  la  liane  à  caoutchouc.  Le  patipïêr' bambou  est  uneriessourc^  ptéciéui^ 
peer  les  babilanu,  qui  remploient  <hins  la 'consiruétion  de  leu^s  maisons;  Lk 
fsuills  do  pendaons  sert  à  confectionner  toutes  les  nattes  dont  on  se  sert  dans 
^ûnrê,  Lee  plantes  alimentaires,  sont  le  bananier,  le  manioc,  la  patate,  Vara- 
dnéf,  la  eacne  A   sacre,  l'ananas,  le  papayer  et  le  chanvre  indien.  Le  tabac 
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propremf nt  di|  croU  sar  les  bords  de  l'Ogoway,  mais  les  noirs  ne  savent  pts  le 
préparer. 

Ls  faune  des  abords  de  TOgoway  est  des  pi  as  riches;  les  éléphants,  les  anti- 
-lopes,  les  bttafs  sauvages,  les  sangliers,  les  cabris  y  sont  trcs-commans.  On  y 
troave  aussi  le  lanenlin,  les  bippopolames,  plus  nombreux  que  nulle  part.  Les 
singes  sont  en  très-grandes  troupes,  et  c'est  dans  cette  région  qu'ion  trouva  le 
gorille.  Les  oiseaux  soot  nombreux  et  d'espèces  très-variées  :  perroquets,  aigles-pS- 
eheurs,  pélicans,  ibis,  grues,  martids-pèdheurs,  canards  sauvagi^s,  ramiers,  pigeon 
verts,  tourterelles.  Le  poisson  est  très-abondant,  surtout  dans  le  ^c  et  les  arroyos 
où  le  courant  se  fait  sentir. 

Depuis  l'embouchure  du  fleuve  jusqu'à  le  fTGoùnié,  4  peuplades  dominent; 
mais  elles  appartiennent  à  la  même  race  et  parlant  la  même  langue,  le  Pongui, 
ce  qui  porte  à  croire  que  les  Gabonnais  ont  aussi  fait  partie  de  cette  Camille. 

Les  Orongous,  appelés  aussi  Lopez,  babiieot  la  côte  depuis  Sangatang  jusqu'à 
nie  Lopez,  et  la  rive  droite  de  l'Ogoway  jusqu'à  la  pointe  Dembo.  Ils  sont  depuis 
iongtemps  en  rapport  ave<e  les  Européens,  surtout  avec  les  Portugais  dont  quelques 
uns  parlent  la  langue.  Ils  ont  longtemps  servi  de  courtiers  pour  la  traite.  On  peut 
*évaluer  leur  nombre  à  3  on  4  milles.  Leurs  principaux  chefs  sont  :  N'Chegne, 
de  Sangataoga;  Reimbolo  Kero,  de  la  baie  ,de  Nazaré;  Niangué  Nioula,  de  l'Ile 
Lopez;  Songué  et  Renenqué,  de  la  rive  droite  du  fleuve.  Tous  ces  chefs  ont  dçs 
traités  avec  la  France. 

Les  Camas  habitent  les  bords  du  Mexias,  de  Femand  Vaz  au  Rembo,  et  s'a- 
vancent jusqu'à  rOgoway  dont  ils  occupent  les  deux  rives  depuis  la  pointe  Rembo 
jusqu'au  village  d'Acbouka.  Les  Camas  sont  plus  nombreux  que  les  Orongous.  Ils 
sont  aussi  depuis  longtemps  en  rapport  avec  les  Européens  et  servaient  autrefois 
de  courtiers  aux  négriers.  Leurs  principaux  villages  sur  l'Ogoway  sont:  T^'Dougo, 
chef  N'âiogo;  li'Gombi,  Oviri,  Evenga,  chef  Ouguula. 

Les  Gallois,  dont  les  villages  sont  placés  à  proximité  du  lac  Onangué  et  sur  les 
deux  rives  du  fleuve  jusqu'à  le  N*Gouoié,  sont  au  nombre  de  10,000  environ. 
Leurs  féticheurs  sont  en  grande  renommée  jusqu'au  Gabon.^  Rien  ne  justifie 
aujourd'hui  leur  ancienne  réputation  de  férocité;  les  pirogues  des  traitants  reçoivent 
dans  leurs  villages  un  excelient  accueil,  surtout  de  |a  part  des  femmes,  qui  ontiine 
grande  réputation  de  galanterie. 

Quelques  villages  de  Bakalais  chassés  du  Rhamboé  par  les  Pahouins  se  sont 
établis  tout  récemment  sur  le  territoire  des  Gallois. 

Les  Ivilis  ont  aussi  quelques  villages  au  milieu  de  ceux  des  Gallois.  Ils  semblent 
habiter  principalement  les  vallées  des  monts  Achoukoles. 

Les  Inengas,  placés  au  confluont  du  N*Gounié  et  de  TOkanda,  ont  été  longlempt 
la  terreur  des  autres  populations.  C'est  par  eux  que  les  esclaves  venaient  de 
l'intériouret  étaient  remis  aux  Orongous  et  aux  Camas,  qui  les  livraient  an^L  ûé- 
griers.  Les  chefs  inengas  demandent  aujourd'hui  au  commerce  les  revenus  qu'e 
leur  a  enlevés  l'abolition  de  la  traite. 

Au-dessus  de  la  pointe  Fétiche,  ja  Yive  droite  de  l'Okandâ  est  habitée  par  les 
Pahouins  venus  de  l'intérieur  et  qui  tendent  tous  les  juurs  à  se  rapprocher  de  .la 
.mer.  La.  rive  gauche  est  habitée  par  les  Bakalais,  peuplade  Indnstrieiiie.  'Les 
.Bakalais  récolteiit  presque  tout  le  caoutchouc  qui  sort  de  l'Ogoway,  et  chaséehc 
^'éléphant»  dont  l'ivoîre  constitue  une  des  principales  branchés  du  commercé. 
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i 

Marine  d!eseadre« 

Gnerre    entre   cuirassés. 

Le  programme  de  1872  prévoit  k  Taveoir  une  marine  d^escadre 

compcMaéede  .    /  : 

16  cuirassés  de  premier  rang, 
1 2  cuirassés  de  deuxième  rang. 

Çest  là  un  effectif  respectable  et  qui  témoigne  de  l'importance  conT 
âdérable  que  la  France  attache  à  conserver  son  rang  dans  l'échelle 
des  puissances  maritimes.  —  Hais^  il  n*7  a  pas  à  se  le  dissimulet  (lé 
budget  delà  marUie  de  187&  le  constate  avec  une  grande 4)réyoyance)^ 
— :  au  delà  de  Tannée  1878,  nos  anciens  cuirassés  disparattroht  si 
promptement  que  Tentretien  de  notre  marine  d'escadre  exigera  dç 
grands  efforts  de  renouvellement. 

Dans  ce  qui  va  suivre,  pour  mieux  embrasser  notre  sujet,  force 
nous  sera  de  laisser  de  c6té  les  considérations  de  tactîqïïé  bu  de  straié^ 
^  qui  coBcement  les  escadres,  en  tantqtie  groupes  >de  combat^  '-  ' 

i  Yojes  notre  livnisoa  de  liars  dernier* 
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La  guerre  du  large  ne  sera  traitée  id  qu^au  point  de  vue  du  combat 
entre  cuirassés»  considérés  isolément  et  comme  unités  d'escadre. 

Si  Ton  admet,  pour  la  marine  d*escadre,  les  trois  espèces  de  mis- 
sions indiquées  am,  priacipea  |[ëpéraux,^  de.  ces  JUrois  exigences  bien 
déterminées  doit  -découler  un  '  armement  milftair»  logique,  bien 
déûni  et  comprenant  : 

Pour  le  combat  entre  cuirassés,  —  un  très-petit  nombre  de  gros  ca- 
nons, aussi  puissants  que  possible. 

Pour  le  combat  contre  navires  en  bois,  pour  les  opérations  de  guerre 
'Jipi  c^lei  ^â)afqyemep|t,^  attà^éet  ^e.ÏQtit$blio|i6|  bomj^^QtenienfX  0L 
enfin  dans  un  combat  rapproché  entre  cuirassés,  pour  rémission  d^une 
grêle  rapide  d*obus  et  de  mitraille,*— des  canons  de  force  moyenne,  fa- 
ciles de  manœuvre  et  de  transport  (U  %,  16  %  et  22  %  rayés). 

Pour  la  défense  propre  du  navire  contre  torpilles,  abordage  de  bâ- 
timent ou  d'embarcation,  etc.,  — qudques  pièces  légères  (12  %,  4  % 
et  mitrailleuses). 

Examinons  successivement  ces  trois  phases  de  lutte  maritime. 

C*est  à  l'éventualité  d'une  bataille  entre  cuirassés  qu'il  faut  ratta- 
cher l'adoption,  vers  1866,  d*un  armement  militaire  exclusivement 
composé  d'un  très-petit  nomi)fe  de  gros^  drâtons  de  27  %,  de  2A  %  et 
de  19%. 

On  avait  longtemps  attendu  ces  gros  canons.  —  Aussi,  par  une  sorte 
4ê>i^9XSÛon  nâ«ureli6>  se  monirti4-Ofi  'àftMM  plus,  exclusif  lors  de  leur 
introduction  à  bord. 

Le  rôle  de  ces  puissaole»  bouches  à  teu  élaH  d'aiii^urs  parfaitement 
tracé.  —  A  elles  la  mis^io»  d'/eofonceP'  lea  cuifia^s  ou  de  perforer 
les  carènes,  par  un  tir  normal^  en  profitant  des  roulis  ascendants  de 
râdver^aire.  —  Aux  gros  canôos  les  grands  ravages,  lés^  doups^  vio- 
lepts^  promenant  fa  dévastation  et  la  mdrt  au  sein  de  Féquipàge  et  dn 
matériel  de  Tenhemi.  —  QU*on  sô  figure  €  les  énormes  projectiles  de 
ir  22i  et  dé  27  %,  traversant  mufallle  culÎTaséé^e  et  nïàtIgUs  ôt  profetafot 
c  devant  eux  plus  d'un  mëtre  cubé  de  4ébri$  de  hbU  et  de  W^'  «  éi; 
àjbùtèrons-nôu^,  qux^n  se  demande  si  ce  rô^e  ne  suffit  pas  à  la  gloira 
de  rjBtrtillerie  à  erande  puissance  ! . 

i'.P"^   j-).r.,   .•^/',,    ^.,:,..«^,,     .    ...      ;    .     ^    .        .  ^      ;,.      ,.    ;.,. 
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Ha  qaMtloii  da  d^itl'rasseiiiéiit'. 

Les  ojfficisrs:  t]ui  ontiéfl^çhî  à  la  question  «  p>énét)Ff^na  >  a 'igno- 
rent point  que  leurs  fiGfets  deâlnacteucs  aug;mente|it  .singutièrein(nit 
et  dans  une  propofftioB  rapide^  ea  prison  môme  deJa  jsésistancçi  que 
rencontrent  les;  periaraifions>  -^  Cd  (m%  était  si  )»ieji  connue  dès  le 
temps  de  la  marine  de  qos  pères^que»  dans  le  cas  d*up  comjaat  rap- 
{ffocbé,  les  instnictidns  dVtiUevie  prescrivaient  rigoi^reusement  de 
passer  de  la  charge  au  tiers  k  ,1a  charge  au  quarX  dite  charge  normale 
de  combat,  piûs  leofin  à  lai  charge  au  sixième,  toujours  pour  en  arriver 
k  projeter  plus  d'^ciajU  de  bois. 

«  Imagine- t-on  quidi  effet  im  prodwe  un  die  ces  énormes  projectiles 
«  pénétrant  daos  le  fort  centtraU  y  éclatant-  et  projetant  devant  luiiu^ 
c  cône  meurtrier  de  débris  de  bois  et  de  fer?  —  L'espace  est  resserré  { 
c  les caDonasontifisposéssur  une  double  ligne,  tmbordetjb&hord,^es 
t  hoDunes  s'y  pressent,  nombreux.  -^  Tout  sera  fauché,  abattu,  dé- 
c  truit,  pas  un  homme  ne  resteta  debout,  pas  un  canon  en  état  de 
c  faire  feu.  *-^  To»t  sera  fini,  mie  disait  un  de  nos  officiers  qui,  pen- 
c  dant  la  guerre,  a  commandé  Un  de  nos  plus  puissants  cuirassés. 

c  A  quoi  cent  donc  cette  cuirasse,  du  moment  qu'elle  est  pénétrable? 
c  Loin  d'être  une  protection,  c'est  un  danger  et  elle  ne  fait  que  gêner, 
«  dans  leur  tir,  ces  canons  qu'elle  est  impuissante  à  protéger  ^  > 

On  ne  saurait  ppindre  en  traits  plus  vivants,  le  cercle  vicieux  où 
tourne  actuellement  la  marine  cmrassée  de  tous  les  peuples. 

Deux  écoles  se  trouvent  donc  ici  en  présences — l'écoie  du  décuiras* 
sernent  d^uae  part,  et  de  l^antrerécole  des  ccmservatéurs.M]lbacun  de 
ces  deux  camps  fait  valoir,  è  fa^pui  de  sa  thèse,  des  raisons  très-8é<- 
rieuBQs. 

Ainsi,  If  école  de^  décoirassément  s^éorie  :  N'est-jl  pas  temps  de  s'ar- 
rêter Ans  cette  voie^  -*^  Non-^seulement  pour  les  constructions  ^ 
pK^,  milB'pourlesnafUfesfd^escaidreien  chantier,  le  moment  n'e^«îl 
pas  'tenu  d'arrêté)^  les-  finis  et  dépens  de  nos  réduits  cuirassés  ?  Une 
fois  aduais  i#prinaipe  daicairaisement  restreint  à  la  seule  flottaison^ 
ne  $enit<e  pHB  là,  pour  les  ingénieurs  maritimes,  un  soulagement 
immense  f 

Tous  le^  prûMèmes'd'atthitectuie  faavalei  n'en  receKHraientrils  pas 

«  La  pùsHon  du  décuir asiemeni^  ■^t^U,  le  vicf-tmiral  Touchârd,  p/21  Rbvuê 
marUime,  1873. 
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une  simplification  immédiate?  —  Par  ce  premier  retour  vers  les  condi- 
tions nautiques,  consacrées  par  l'expérience  des  siècles,  on  obtiendrait, 
comme  le  démontre  parfaitement  M  •  le  vice-amiral  Touchard  : 

Economie  sensible  de  poids  et  de  déplacement  ; 

Par  suite,  réduction  possible  de  la  longueur  et  du  tirant  d'eau  ; 

Amâioration  correspondante  des  facultés  giratoires  ; 

économie  Notable  des  frais  de  construction  ; 

Amélioration  éventuelle  de  la  stabilité,  de  la  hauteur  de  batterie,  et 
généralement  pariant  des  qualités  nautiques. 

Dans  un  autre  ordre  d'idées,  il  est  en  effet  apparent  que  Téconomie 
de  poids  et  de  déplacement,  réalisée  par  la  suppression  du  cuirasse- 
ment dans  les  hauts,  pourrait  être  consacrée  à  donner  à  la  marine  d'es- 
cadre un  complément  de  valeur  militaire  de  là  plus  haute  impor- 
tance, par  : 

Le  rétablissement  de  la  tourelle  ou  blockhaus  du  commandement  ; 
'  L'application  du  servo-moteur,  pour  la  manœuvre  rapide  du  gou- 
vernail; —  d'une  pompe  de  cale,  indépendante,  etc.,  etc.; 

Rétablissement  des  batteries  de  canons  de  bout  en  bout  ; 

Augmentation  possible  des  poids  d'artîUerie,  du  nombre  des  canons, 
mais  surtout  des  intervalles  d'axe  en  axe,  pour  le  meilleur  fonction- 
nement des  pièces. 

Si  Tabsencede  prévisions  suffisantes,  dans  les  plans  et  devis,  a  jus- 
qu'ici entravé  la  réalisation  de  ces  incontestables  progrès,  le  moment 
est  venu  d'y  songer,  dût-on  transitoirement  les  acheter  au  prix  de  la 
suppression  de  deux  gros  canons  du  réduit. 

En  attendant  la  discussion  spéciale  de  ces  desidei^aiay  disons  en 
passant  que  le  rétablissement  dès  batteries  de  canons  de  bout  en 
bout,  offre  une  garantie  nullement  à  dédaigner  pour  la  préservation 
des  équipages,  et  partant  des  qualités  militaires.  —  Si  à  un  réduit  ou 
fort  central,  étroit  et  encombré,  comme  ils  le  jiont  presque  tous,  on 
substitue  des  canons  plus  e^acés  et  moins  encombrants,  quoique 
plus  nombreux,  les  effets  des  projectiles  creux  deviennent  d'autant 
•  moins  à  craindre  pour  le  personnel  qu'ils  peuvent  désormais,  ou 
traverser  franchement  départ  ea  part  ou  lancer  leurs  cônes  d'ex- 
plosion, dans  des  espaces  beaucoup  plus  dégagés. 

Deineurez*vou8  sous  la  seule  impression  de  ce  remarquable  plai- 
dôyeri  il  semble  que  la. cause  du  décuirassement  soit  à  la  veille  d'être 
gagnée. 


MISSION   MlLITAIRt  8T  IIOUVIAU  PROGRÀIINB  OE  LA  FLOTTE.         31 

Mais,  si  l'on  prête  l'orefille  aux  arguments  de  l'école  conservatrice 
du  itoltt 9110,  il  faut  bien  reconnattre  qu'elle  se  défend  avec  force,  en. 
disant  : 

Que  dans  la  situation  malheureuse  que  des  désastres  inouïs  ont  foite 
à  b  France,  ce  n'est  point  à  elle  à  prendre  d'initiative  aussi  hardie  ;^ 

Que  les  marines  allemande  et  italienne  conservent  le  cuirassement 
des  hauts,  à  l'exemple  de  la  marine. anglaise  qui,  comme  la  plus  im- 
portante de  l'Europe,  continue  à  donner  le  ton  à  toutes  les  flottes; 

Que  le  décuirâssement  du  fort  central  découvre  la  principale  batterie 
du  bâtiment  et  Texpose  à  être  écrasée  dans  un  combat  de  près,  par  de 
nombreux  canons  de  petit  calibre  et  à  tir  rapide,  tels  qu'en  portent  les. 
navires  en  bois  ; 

Que  la  protection  de  la  cuirasse  du  fort  central,  tout  incomplète 
qu'elle  soit  dans  certains  cas>  n'en  demeure  pas  moins  efficace  et  en- 
tière dans  d'autres  circonstances,  telles  que  tir  oblique  ou  éloigoement 
de  l'artillerie  à  grande  puissance,  comme  vis-à-vis  des  canons  légers 
on  de  force  moyenne  armant  la  flotte  en  bois  ou  complétant  la  batterie 
des  cuirassés; 

Qu'il  faut  tenir  compte  de  l'effet  moral  que  le  décuirâssement  pour- 
rait produire  sur  les  équipages  obligés  de  combattre  des  forts  cen- 
traux encore  cuirassés  ; 

Enfin,  on  termine  en  ajoutant  que  le  décuirassement  des  hauts  ôte- 
rait  tout  caractère  logique,  au  blindage  demandé  pour  le  capitaine  et. 
les  instruments  de  direction  qui,  dans  ce  cas  (ne  lût-ce  qi^  par  point 
d'honneur  militaire),  devraient  partager  le  sort  commun. 

Si  le  cuirassement  efficace  de  la  flottaison  reste  comme  im  fait  ac- 
quis et  en  dehors  de  toute  discussion,  les  ingénieurs  de  la  marine, 
jaloux  de  simplifier  des  problèmes^  en  tout  temps  fort  difficiles  et  que 
chaque  jour  rend  pour  eux  plus  ardus,  inclinent  tout  naturellement  à 
se  liguer  avec  l'école  qui  veut  décuiràsser  les  hauts. 

La  question  en  est  là,  «t  il  n'y  a  aucunement  lieu  de  s'étonner  si 
elle  partage  les  meilleurs  esprits. 

Cependant  l'élan  donné  est  tel,  dans  le  sens  du  décuirassement  des 
escadres,  que  l'on  doit,  s'y  préparer  d'avance.  —  Si  ce  n'est  plus  là 
qu'une  question  de  temps  et  (inopportunité,  quant  à  l'application, 
pourquoi  toutes  les  nations  intéressées  ne  finiraient-elles  pas  par 

s'entendre? 
Et  s'il  nous  était  donné  de  pouvoir  revenir  en  ce  moment  à  1859, 


3BL  BEVUE  MAKffmK  KT  CHQNIAiB» 

époqUd  OÙ  fut  conçue  la  pranièref régaie  cuirassée»  la  Gloire,  ing/^- 
inurs  ci  marins  d'une  part,  jSnanciers  et  polUiquea  dq  Tautre^  èéi^t^-^, 
raient-ils  à  se  coaliser  pour  prévenir  cette  application  de  la  cuiwpse^, 
chrirétiue^  pour  br  marine  entière  elles  budgetaioonua^ la  tunique:de 
DéfàniiB  t     ■      ■•■ 

.  .Pour  im^rand  ingénieur  qui  y  efiJt  perdu  un  accroûisainent  de  re- 
nommée, ilin'estpas  une  nation  qui  fi*eilkt gagné  à  conserver  iquota. 
la  belle  mtfrioei  en  bots4  . 

Les  ingéoîeuir^eusaent  sauvegardé  ces  formes  eavaniteB,  consacrées 
pdr  rexpéniencie  de  dos  pères^  ces  plans  si  étudiés  qu'il  semblait  im- 
possible d*7  rîeA;  ajouter'de  meiïeuF. 

Les  marins^  —  des  bâtiments  mieux  installés,  plus  spacieux,  plus 
sains, plus  habiubles^beaucoup  mieux  doués  oommequalité^  nautiques. 
.  ËoTmies  budgets^  indéfiniment  surchargés  par  le^  fraies  énorme?  de 
la  cuirasse,  eusseoit  oonservé  kur  parfait  équilibre. 
•  •        •  . 

I4ts  «virasses  4e  jM^vndère  elaase. 

Si  nous  revenons  maintenant  à  la  question  c  armement  militaire  >  et 
aux  conditions  générales  d'emploi  et  de  Composition  de  Tartillene  des 
cuirassés,  il  faut  bien  reconnaître  que/ si  puissants  que  soient  leurs 
effets  destructeurs,  par  un  juste  retour  des  choses  humaines,  les  gros' 
c'ahdns  atteignent  d'autant  plus  vifé  Ibs  Umiteis  de  leurs  facultés 
d'action. 

En^batterieicduverle,  c'est  un  chaimp  de  vision  et  de  tir  toujours 
trop  restreint, •  une  gêné  considérable  pour  le^  pointages;  en  d'autres 
circonstances,  tfest  la  difficulté  de  pénétrer,  datis'les  tirs  obliques  ou  à 
moyenne  distance  ;  cTest  l'épuisement  plus  rapide  d*on  contingent  dé 
munitions  singulièrement  réduit/  rî  on  le  compare  aux  approvii^ionne- 
ments  d'autrefois}  enfin  ce  sont,  pouf  le  msftëiîél  dès  canons  à  grande 
puissance,  des  chances  d*avaries,  accrues  en  raisoû  mèdie  dé  sa' sur- 
face Vulnérable,  de  la  multipHcitâ'et'  de' la  délicatesse  de  ses  organes. 

Le  programme  de  la  Hotte  de  1872;  traitant  des  nouveaux  cuirassés 
de  piBmière  classe^  prévoit  le  percement,  dans  le  téduSt  central^  «  de 
«  larges  jsabords  pour  bien  voir  le  but  à  attelhdre  et  une  hauteur 
<  d*ehtt'e-pobts,  de  planche  î(  planche,  de  2"'75  !  *  •• 


T    k 


>  Hauteur  de  la  baUorie  da  réduit,  =:  4»15. 
t^.  BioéBir^a  seaill«i,  tn-dstiM  <lu-poBt«v&tO'^s.. 


nSSlOlf  MILITAIRE  ET  NOUVEAU  PROGRAMME  DE  LA  FLOTTE.         89 

Les  rédui^ts  centraux  du  cuirçissé  de  première  classe  seront  annéa  ^^ 
4  canons  de  27  %  ou  de  32  %.  -r-  Dan^  ce  dernier  cas,  les  gaillarda 
ne  reçoiyeot  que  2  canons  de  27  %  au  lieu  de  4- 

c  A  chacun  de  ces  gros  canons^  il  faut  un  champ  de  tir  étendu  qu'U 
c  puisse  parcourir  librement  et  rapidement,  il  faut  surtout  que  le 
c  chef  de  pièce ^  âme  de  ce  canop»  au  milieu  de  ces  évolutions  et  de  C9 
c  tournoiement  du  combat^  puisse  toujours  yoir  son  but  et  lemvrd 
c  de  Tœil,  pour  le  frapper  à  l'instant  favorable»  —  Est-ce  possible  à 
c  travers  le  cadre  étroit  d'un  sabord  enfumé  et  tout  rempli  par  la  vo- 
<  lée  du  canon  ?  > 

Oa  ne  saurait  mieux  dire  que  Tauteur  de  la  Question  du  décuiras-' 
$meni  ! 

A  faire  un  choix  pour  les  bâtiments  déjà  construits,  c'est  surtout 
dans  le  sens  vertical  que  veulent  être  agrandis  les  sabords  de  nos  cui- 
rassés! 

D'une  part,  comment  ne  pas  exiger  au  moins  12''  à  14®  de  pointage 
négatif,  si  Ton  veut  posséder  la  faculté  capitale  de  frapper  la  flottaison 
d*un  ennemi,  passant  à  vous  toucher  par  le  travers?  -^  De  l'autre,  il 
n'est  pas  sans  intérêt  de  pouvoir  découvrir  et  atteindre,  avec  ces 
mêmes  pièces,  des  fortifications  ou  un  ennemi,  quelconque,  éloignés 
de  3,000  à  4,000  mètres. 

Cependant,  à  faire  ua  choix  entre  le  négatif  et  le  positif,  c'est  au 
négatif  qu'il  convient  de  doimer  la  préférence  I  Seul,  le  tir  négatif 
plongeant  peut  atteindre  les  parties  vitales  de  l'ennemi  et  imprimer  à 
on  condbat  d'artillerie  des  allures  décisives*  — ;  Dénués  d'^n  tir  né* 
gatif  sirfSsant,  les. gros  canons  perdraient  leur  principale  raison  d'être. 
Sur  le  cuirassé  de  premier  rang  le  Colbert^  à  Brest,  dans  le  réduit 
armé  de  6  canons  de  27  %,,  une  étude  approfondie  des  champs  de  tir 
a  conduit  aux  chiffres  qui  suivent, 

—  llr  négatif  11®.  —  Le  boulet  découvre  à  24  mètres  du  bord. 

—  Tir  positif  11'»,  —  correspondant  à  une  portéede  3,910  mètres, 
à  la  condition  que  la  traverse  de  Taffût  soit  disposée  pour  permettre 
cette  obliquité  de  la  pièce. 

—  Tîr  latéral  sur  l'avant  et  l'arrière,  34**- 

Pour  rendre  moins  gênante  cette  iétroitesaei  relative  des  sabords» 
dans  le  sens  latéral»,  ^près  av^ix  abattu  tou9  le^  chanfr^iosg  ne  seraît^il 
pas  avantageux  de  ménager,  de  chaque,  \^àf  yers  lesaiig^si  avant  des 
lédoits,  une  ouverture  elliptique  ressemblant  à   ce  qu'on  app^aîl 

UtV.  lÂt.  —  AYRIL  1874.  3 
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autrefois  nn  œil-de-bœuf  ?  —  Cette  ouverture  orientée  d'axe,  à  30  ou 
&0*  du  travers,  permettrait  tout  au  moinâ  aux  officiers  de  batterie 
d'apprécier,  en  temps  utile  et  à  défaut'  d'indications  suffisantes  du 
pont,  le  moment  et  la  distancé  approchée  des  croisements  avec  l'en- 
nemi T  —  Or,  ne  l'oublions  pas,  cette  appréciation  personnelle  serait 
d'autant  plus  importante  (en  vue  de  l'effet  utile  du  tir  habituel  entre 
clnrassés)  qu'à  contre-bord  et  à  petite  distance,  chaque  pièce  n'aura 
jamais  le  temps  de  tirer  plus  d'un  seul  coup. 
~^  Dans  un  tournoi  à  l'éperon  où  la  manœuvre  proprement  dite  devient 
une  question  de  vie  ou  de  mort,  il  faut  prévoir  que  toute  l'attention  du 
chef  devra  être  concentrée  sur  les  mouvements  de  la  barre  et  la  ma- 
nœuvre de  rennemi.--Dës  lors,  n'est- il  pas  plus  sage  de  savoir  décen- 
tralisera propos  et  de  remettre,  dans  certains  cas,  soit  au  capitaine  de 
batterie,  soît  à  un  officier  de  confiance  placé  près  du  commandant, 
'  la  mission  de  régler  et  diriger  le  tir?  —  Cette  mission  est  assez  impor- 
tante pour  absorber  tous  les  soins  d'un  officier  capable  et  qui  n*ait  pas 
autre  chose  à  faire,  car  elle  exige  du  sang-froid^  du  coup  d'œil  et  une 
piosîtion  qui  permette  d'embrasser  pleinement  le  théâtre  du  combat. 
—  C'est  du  reste  aii  gunnery-officier  lui-même  qu'est  dévolu  ce  rôle 
dans  la  marine  anglaise. 

Par  ailleurs,  on  est  d'accord  sur  ce  fait  que  si  les  cuirasses  ont 
chance  d'être  pénétrées,  c'est  surtout  par  un  tir  à  peu  près  normal 
aux  murailles  ennemies.  -^  De  plus,  les  routes  des  adversaires  étant 
senisibleinent  parallèles,  lors  des  croisements  à  contre-bord  qui  rem- 
plissent un  tournoi  entre  cuirassés,  c'est  donc  entre  le  tir  horizontal^ 
en  belle,  et  lé  tir  à  cdùter  (os  qu'il  faudra  le  plus  souvent  se  borner 
à  choisir. 

Avec  des  cuirassés  convenablement  armés  sur  les  gaillards,  c'est 
aux  canons  à  l'air  libre  qu'il  convient  de  réserver  la  mission  de  tirer 
sous  les  grands  angles^  —  Dès  lors,  rien  ne  s'opposera  plus  à  ce  que, 
pour  les  pièces  en  batterie  couverte,  on  augmente  le  négatif  aux  dé- 
pens du  positif.. 

Quant  à  la  distribution  et  au  placement  à  bord  des  gros  canons  qui 
constituent  l'artillerie  de  position  des  cuirassés,  il  faut  dès  à  présent 
s'attendre  à  de  gratids  changements.  —  S'il  triomphe,  le  décuiras- 
sement des  hatits  promet  de  nous  faire  plus  ou  moins  sortir  de  la 
vieille  ornière  des  éabords  eorréspàndantSj  placés  sur  les  flancs  du 
navire. 
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Pour  Qoe  artillerie  distribuée  sur  les  flancs,  et  avec  les  probabiliiés 
d'un  tir  normd,  la  disposition  en  quinemees^  autrement  dit  le  sys-  > 
tème  des  sabords  endentés,  s'impose  à  tous  les  esprits  réfléchis,  comme  : 
ph»  conservatrice  du  sang  des  équipages. 

Enfin,  si  l'on  abandonne  Tarmement  sur  les  flancs  pour  Tarmemetit 
dans  Taxe  dn  Aavire,  i(  y  a  encore  mieux  à  faire. 

c  Au  lieu  d'être  agglomérés  sur  une  double  ligne,  dans  le  réduit, 
f  observe  M.  le  vice-amiral  Touchard,  ces  pièces  (i^  ponHon  seront 
c  disposées  sur  une  seule  ligne,  au  milieu  même  du  navire.  —  Le  tir 
t  aura  lieu  en  barbette^  sur  affût  à  pivot  central,,  en  plein  air,  en- 
c  pleine  lumière,  embrassant  tout  l'horizon.  —  Les  avantages  de  cette 
c  disposition  (qui  appartient  à  un  projet  trës-remarquabfe  de  M.  l'ià- 
f  gôncurBertini  de  Cherbourg)  sautent  aux  yeux.  —  Lé  coup  d'œil 
c  du  chef  de  pièce  plane  librement  et  sans  interruption  sur  Tobjet  à 
c  battre  ;  enfln,  à  l'instant  décisif  du  combat  bord  à  bord,  au  lieu  des 
f  seules  pièces  d'un  bord,  c'est-à-dire  dé  la  moitié  dû  chifflre  de  ses 
c  canons,  on  dispose  de  la  totalité  de  son  artillerie.  > 

De  l'armement  dans  l'axe . 

Dès  à  présent,  l'armemeiit  dans  Taxe,  pour  les  batteries  des  gail^ 
lards,  se  recommanda  donc  à  l'étude  des  ingénieurs  comisie  des  -ma- 
rins. —  Cette  disposition  desi  canons,  au  milieu  même  dti  liaiViÉë,  dans 
un  plan  longitudinal,  possède  l'avantage  capital  de  terifif  rattillerie 
entière,  toujours  prête  à  fonctionner  des  deux  bords.    ■  ''-'■         *  • 

Chaque  pièce  centrale,  doublant  approxiniativëme^t  abn  champ  de' 
tir  ordinaire,  d'un  seul  bord,  arrive  par  suite  à  doubler  sa  valeur  mili- 
taire. 

Si  l'on  perd  un  peu  d'amplitude  latérale  pi<)Ur  lecoiûbat  ett  pointe, 
il  liiat  reconnaître  que  l'avantage  est  immense  pour  le  càâ  pkjsdéci- 
àl  du  combat  d'artillerie;  entre  le  bossoir  et  la  hanche,  en  passant 
par  le  travers.  ' 

Par  affleura,  l'appfication  de  l'armédient  longitudinal  présente  de» 
difficultés  au  point  de  vue  des  emménagements  des  gaillards  et  de 
b  batterie  couverte,  de  la  position  des  mâts,  de  la  cheminée,  de^ 
passerelles,  et  des  embarcatioiis.  -^  Il  faut  prévoir  la  nécessité  de 
supporter  chaque  pièce  centrale,  par  un  épontillage  et  autres  cdnsoli- 
dations,  descendant  jusqu'à  la  membrure; 
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ConclunoD.  -*  L*annemeDt  loDgitudinal  doit  être  étudié  ?-  de  pré- 
férence^ pour  ke  bàtimeot»  le9<  moins  larges  et  pour  les.  canons  }ea 
plus  longs,  autant  pour  éviter  le  danger  des  conunotions  à  Tintérieur . 
du  navire  que  pour  donner  au  tir  latéral,  de  chaque  bord,  le  plus  d'exr 
centriciié  possible.  — 11  est  juste  de  reconnaître,  en  terminant,  que 
l'armement  dans  Taxe  est  plus  particulièrement  exposé  aux  da^gers^ 
des  feux  d'enfilade. 

«  Pour  le  cuirassé  de  premier  rang,  dit  le  nouvel  programme  da 
€  construction  de  la  flotte»  le  deuxième  étage  de  feux  contiendra  à, 
c  pièces  de  24  %,  établies  dans  des  tourelles  en  barbette  de  l'^liQ  de 
c  hauteur  et  de  6  mètres  de  diamètre  intérieur  ou  sous  un  abri  cui* 
c  rasBé  seulemi^at  en  abord,  sur  une  partie  de  sa  hauteur. 

c  Pièces  de  chasse  et  de  retraite  devront  tirer,  en,  belle,  parallèle-* 
c  ment  à  la,  quille. 

«  Le  tir  de  ces  pièces  de  chasse  et  de  retraite  ne  devra,  dans  aucun 
c  cas,  paralyser  le  service  du  pont  des  gaillards,  et  pour  cela  la  ren- 
c  trée  des  œuvres-mortes,  sur  l'A^  et  YJR  du  réduit  sera  aussi  pronon- 
«  cée  que  le  permettra  l'empàture  des  haubans,  réduite  au  strict  né- 
c  cessaire  pour  assurer  la  tenue  de  la  mâture.  —  Dans  ces  conditions^ 
€  Taxe  de  la  volée  des  pièces  tirant  parallèlement  à  la  quille  passera 
c  à  un  mètre  environ  de  l'extérieur  de  la  muraille. 

«  Une  pièce  de  24  %,  tirant  ea  chasse  sous  une  teugue  fermée  à  YJR 
t  et  non  cuirassée,,  complétera  Tarmement  des  gaillards,  s 

Ce?  dispo^tions  du  programme  témoignent  d'un  louable  désir  de  ne 
point  paralyser  le  service  du  pont  des  gaillards.  —  Mais  il  faut  avoir 
éprouva,  de  près  la  puissance  de  commotion  produite  par  l'haleine  des 
canons  d^  2A  %f  pciur  sentir  qu'il  y  aura  là  encore  des  exigences  à. 
peu  près  inconciliables. 

Ce  tir  des  tourelles  dans  la  direction  de  la  quille  est-il  indispen* 
sable,  et  s'il  est  indispensable,  par viendra<-t'>on  ainsi  à  le.  réaliser 
dans  des  conditions  réellement  pratiques!  Doit^pa. ainsi  qualifier  le 
tir  dans  l'axe  qui  a  eu  lieu  sur  le  Suffren,  t  Cherbourg?  Nous- 
manquons  de  données,  suffisantes  sur  cette  épreuve;  à  outrance.  — 
Enfin,  s'il  était  reconnu  que  ce  tjr  n'est  ni  indispensable,  ni  pratiquevv 
fiaudrait-41  s'qbstiner  à  lui  sacrifier  plus  longtemps  : 

La  tenue  de  la  mâture  et  Ifempàture  des  haitois  ; 

La  poffltioq  comaKKledes  embarcations  ; 

Le  dégagement  et  le  bon  sigririce'46  la  manœuvra  du  pont  et  de  Tar-^ 
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tillerie  légère  des  gaillards,  toutes  choses  que  l'expérience  de  nos 
pères  leur  avait  justement  appris  à  ménager  autant  qu*à  respecter? 

Or,  rinstallation.  d*uQ  canon  de  chasse  à  TavaDt,  squs  la  teugue, 
'  résout  complètement  le  problème  du  tir  dans  Taxe.  —  Une  légère  em- 
bardée permet  de  faire  agir  successivement,  odOMe  pièces  de  chasse 
ou  de  retraite,  lés  canons  de  tourelles,  tirant  à  10  ou  15*  de  la  quille. 
-*  La  question  ainsi  posée,  si  Ton  balance  d'un  c6té  les  avantages  et 
de  Tautre  les  inconvénients,  on  peut  prédire  que,  dans  un  avenir  peu 
lointain,  on  n*hésitera  plus  à  remettre  haubans  et  embarcations  à  leur 
véritable  place.  —  En  ce  qui  touche  ces  demièrts,  la  suspension  à 
demeure  sur  des  potences  tournées  en  dedans  du  bord  paraît  être  la 
meHIeure  combinaison. 

Sur  les  cuirassés  sans  rentrée»  lors  des  ràclements,  flanc  contre 
flanc,  il  faut  songer  à  mettre  ses  pièces  au  recul,  si  Ton  veut  éviter  la 
diaoce  de  les  voir  démontées  et  culbutées  de  leurs  affûts,  par  le  choc 
d'une  étrave  ennemie. 

Cet  inconvénient  n*est  pas  à  craindre  pour  les  bâtiments  à  rentrée, 
du  type  Océan  ;  ailleurs,  il  faudrait  chercher  à  y  remédier  par  une 
combinaison  d'affût,  ne  laissant  à  la  volée  de  la  pièce  que  la  saillie 
strictement  nécessaire. 

En  face  de  la  puissance  toujours  croissante  de  l'artillerie,  et  du 
moment  qu'il  faudra  renoncer  à  tout  cuirassement  autre  que  celui 
de  la  flottaison ,  selon  la  remarque  judicieuse  de  M.  le  lieute- 
nant de  vaisseau  de  Penfentenyo,  dans  son  Prftfet  de  tactique^  «  le 
<  passage  rapide  des  projectiles  à  travers  des  murailles  en  simple 
t  tôle,  produira  bien  moins  de  ravages  que  la  pénétration  laborieuse 
«  des  murailles  cuirassées  actuelles.  •  —  Car  il  semble  que  te  projec- 
tile s'exaspère  à  proportion  même  de  la  résistance  qu'il  rencotitre.  — 
S'il  traverse  comme  k  bout  dé  forces,  ses  effets  deviennent  particu- 
lièrement meurtHers.' 

Cestla  vieille  Msteâre  de  la  balle  lancée  (Contre  une  vitre  !  —  Clvas^ 
sée  avec  force,  eUe  pasisera  franchement  au  travers,  en  n'y  pratiquant 
qu'an  trou  égal  à  son  diamètre.  —  Arrivant^  au  contraire,  sous  une 
faible  vitesse,  la  balle  làettra  la  vitre  en  pièces  !  t 

*  *  •  • 

I  Lei  nouveaux  cuirattét  d'acadre-^Le  type  Océan,  p.  12,  13.  —  Chez  A.  Ber- 
tnad,  et  Rêvue  maritime,  1872. 
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U 
De  PapproYâslomBemeiit  en  mnnltloiifl  de  n^aerre* 

Une  artiHerie  umquement  formée  d*un  très-petit  nombre  de  gros 

.  canons  offrirait  tout  d*abord  un  grave  inconvénient  :  la  réduction  du 

nombre  tot^l  de  coups  à  tirer  à  des  chiffres  beaucoup  trop  faibles,  et 

:  Fabsence  de  prévisions  suffisantes  pour  certaines  éventualités  d'action 

navale,  cependant  faciles  à  prévoir. 

Avec  un  emploi  aussi  exclusif  des  canons  à  grande  puissance,  ]e 
chiffre  des  munitions  en  arriverait  à  ne  pas  dépasser,  sur  les  frégates 
type  ProvencCy  115  coups  par  canon  de  19  %  et  95  coups  par  canon 
de  24%. 

Ainsi  la  Surveillante,  pour  8  canons  de  24  %  et  4  canons  de  19  %, 
n*avait*elle  dans  la  Baltique  qu'un  approvisionnement  de  760  projec- 
tiles de  24  %  et  460  de  19  %  ;  soit,  en  totalité,  rien  que  1,220  coups  à 
tirer  I 

Sur  les  corvettes  cuirassées,  armées  de  6  canons  de  19  %,  le  chiffre 
des  munitions  se  ressent  encore  plus  de  cette  artillerie  minimum.  — 
La  situation  apparaît  encore  sous  un  jour  moins  favorable. 

Le  programme  de  construction  des  nouveaux  cuirassés  de  premier 
et  de  deuxième  rang  préyoit  un  approvisionnement  de  100  coups  par 
pièce,  soit  1500  pour  le  cuirassé  de  premier  rang  portant  15  ca- 
nons, et  600  pour  celui  ^de  deuxième  rang,  qui  n*en  aura  que  6,  si  on 
laisse  de  côté  ses  4  canons  de  12  %. 

.  Or,  en  t^emps  de  guerre  maritime,  il  est  à  la  fois  de  principe  et  de 
prudence  de  qe.  jamais  dépenser^  dans  une  affaire,  plus  de  la  moitié 
■de  ses  muniliops.  —  Car,  au  lendemain  d'une  opération  sur  les  côtes, 
attaque  oubjombardement^  n'est-il  pas  vrai  qu'on  peut  avoir  à  prendre 
le  large  et  à  rencontrer  subitement  un  croiseur  ennepai,  sortant  dp 
port .  avec  ses  .soutes  bien  garnies^  et  son  complément  tout  entier  de 
gargousses  et  de  boulets  ?.-r-  Quel  est  le  capitaine  qui  oserait  s'enga- 
ger, avec  une  telle  pénurie  de  munitions^  qu'il  lui  faudrait  compter  ses 
boulets  un  à  un  ?  —  L'effectif  des  eo^ps  à  tirer»  surtout  à  bord  du  cuir 
rassé  de  deuxième  rang,  demande  instanmient  à  être  relevé  à  des  pro- 
portions plus  rassurantes,  sous  peine  d'enchatner  les  possibilités 
d'action  de  cette  classé  de  bâtiments. 

Pour  le  cuirassé  de  deuxième  rang,  ne  portant  que  6  gros  canons. 
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on  approvisionnement  de  200  coups  par  pièce  n'aurait  assurément  rien 
d'exagéré. 

'"'■  HÎM  enfrasÉétf  de  denléme  nM^.  ' 

S  de  la  question  des  munitions  nous  passons  à  celle  de  la  composi- 
tion d'artillerie  des  corvettes  cuirasséçs,  pour  le  type  primitif  Armîde, 
Aima,  etc.,  c'est  vainement  que  dans  leurs  étroits  réduits  on  a 
essayé  de  placer  du  2/i%.— 11  a  fallu  se  contenter  du  19%,  pièce  re-t 
connue  absolument  insufGsante  contre  les  épaisseurs  de  cuirasses  acr 
tuelles. 

Bien  que  la  prochaine  mise  en  service  du  nouveau  canon  de  19  % 
^odèle  1871),  qui  perce  un  blindage  de  20  %,  à  bout  portant,  doive 
quelque  peu  améliorer  les  conditions  d'artillerie  de  ce  type,  c'est 
aiUeurs  qu'il  faut  chercher  le  secret  de  sa  force,  dans  un  combat  entre 
cuirassés  !  —  Dans  cette  éventualité,  les  corvettes  ne  sauraient  deman- 
der la  victoire  qu*à  leur  éperon,  au  degré  de  perfection  de  leurs  facul^ 
tés  giratoires  et  avant  tout  au  sang-froid  et  au  coup  d  œil  de  leur 
capitaine. 

Au  reste,  cette  situation  fâcheuse  a  été  comprise.  —  Le  programme 
des  nouveaux  cuirassés  de  deuxième  rang  prévoit  «  k  pièces  de  2&  % 
«  placées  dans  le  réduit  ^  et  le  second  étage  de  feux  comportera  2 
c  pièces  de  2k  %  placées  dans  des  demi-tourelles  cuirassées,  à 
«  l»40.  » 

Pour  arriver  à  lui  faire  porter  des  canons  de  2k  %,  il  a  fallu  aug- 
menter la  largeur  et  la  longueur,  c'est-à-dire  accroître  d'une  façon 
sensible  le  déplacement  et  le  plan  de  dérive  du  cuirassé  de  deuxième 
rang. — Ces  avantages,  d'ailleurs  fort  sérieux,  ne  peuvent  s'acheter  que 
par  un  certain  sacrifice  d'argent  et  de  qualités  évolutives.  —  Tel  est 
lecas  du  La  Galissonièrey  à  la  veille  de  commencer  ^es  essais,  à  Brest. 

<  Ces  pièces  de  chasse  et  de  retraite,  coQtinup.Je  Programme  de  la 
c  flotte,  devront  tirer  parallèlement  à  la  quille,  en  dehors  de  la  mu- 
c  raille  des  gaillards,  de  manière  à  ne  jamais  gôner  le  service  du  ppqt. 
€  —  A  cet  effet,  les  murailles  du  navire  sur  VN  et  l'^R  des  lourellea. 
c  seront  convenablement  rentrées  et  contqurnéety  ainsi  qu'il  a  été  dit 
■  pour  les  cuirassés  de  premier  rang. 

«  A?ec  hantaor  da  seuiUel  aa-dessas  da  pont  =  0»65. 
Ranteor  de  pianche  A  planche  (rôdait)  s»  S"65.  : 
Hauteur  de  l^atterie  =  2m30.  , 
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t  L'armement  (Jbs' gstiUards  sera  complété  par  une  pl&ce  de  19  %, 
c  placée  en  chasse  sous  la  teugue.  »  .      .  /     • 

II  y  a  lieu  de  crqlp^  gu'pn  §^|j9i  dm^  à  établir  «i^  Farrière  du  pont 
une  pièce  de  retraite,  dans  des  conditions  analogues. 

L'airmement  à  piVbt,  dans  lé  t)lan  longitudinal,  ne  paràh  nulle  part 
plus  applicable  que  mtr  les  gaillards  du  cuirassé  de  deuxième  rang.  — 
n  est  d'autant  pltré  nécessaire  d'obtenir  une  artillerie  prête  à  -fonc- 
tiotiner,  en  tot^ité  des  deux  bords,  qu*on  est  en  déflnitfve  plus  pauvre 
comme  nombre  dé  canons. 

Ce  sont  là,  il  faut  le  reconnaître,  de  grandes  améliorations  qui;  corn- 
binées  avec  certains  progrès  nautiques,  non  moins  nécessaires,  récon- 
cilieront sans  doute  Topinion  de  la  marine  avec  les  nouvelles  corvettes 
cuirassées. 

L'emploi  de  ces  bâtiments  dans  les  escadres,  s'il-  doit  dans  certains 
cas  retarder  leur  niàrche,  se  recommande  d'ailleurs  par  de  puissantes 
Considérations.  —  Plus  courtes,  moins  profondes,  les  corveties  cui- 
rassées possèdent  des  qualités  évolutives  naturellement  supérieures  à 
celles  des  grands  cuirassés  de  premier  rang.  —  Or,  nul  n'ignore  à 
quel  point  la  supériorité  giratoire  peut  influencer  les  résultats  de  toute 
action  par  le  choc  et  en  particuUer  ceux  d'une  mêlée  d*escadre. 

lies  M^0êia0ÊH»im  des  entrasses  d'eseadre. 

On  pourrait  prolonger  longtemps  ces  considérations  militaires  sur 
les  divers  types  de  cuirassés  d'escadre.  —  Mieux  vaut,  à  notre  sens, 
s'arrêter  à  certaines  questions  capitales  qui  dominent  en  quelque  sotte 
le  débat  et  figurent  au  prçmier  rang  des  desiderata  de  la  guerre  d'es* 
eadre: 

Emploi  des  torpilles  dans  les  combats  à  la  mer  ; 

Manœuvre  rapide  du  gouvernail  à  grande  vitesse  ; 

Protection  générale  du  navire  contre  Fincendie  et  les  voies  d'eau  ; 
•  Protection  spéciale  des  tourelles  en  barbette  et  de  Véquipage  contre 
I^séclats; 

-  Protection  du  commandement  et  des  organes  dé  direction  générale 
du  navire. 

Les  expériences  r^c^mment  exécutées  à  bord  de  la  Flandre,  dans 
les  eaux  de  Cherbourg,  ont  appelé  rattentièn  sur  Tettiploi  des  torpilles, 
dans  les  combats  de  mer.  —  Ou  la  torpille  est  portée  par  le  navire 
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lui-même,  à  Tair  libre,  au  boiit  d*dn  arc-bôutant,  ou  el)e  e&t  remor- 
quée dans  Teau.  —  Dans  le  premier,  cas^  on  profiterait  dés  ràclements 
JBanc  contre  flanc«  pour  ihcéoer  et  diriger  son  arc-boutant  sur  le  blàti- 
ment  ennemi  et  yfairie  éclater  cette  mine  destructive.  —  Soit  que  la 
iorpille  fonctionnât  sur  le  pont  ou  le  long  dés  flancs  de  Tennemi,  pâ- 
reille  explosion  pourrait  y  produire  de  graves  avaries  ou  tout  aumoin^ 
f  jeter  un  grand  désordre. 

Hais  il  n'est  que  juste  de  remarquer  que,  la  plupart  du  temps,  le  rap- 
prochement des  navires  ne  sera  pas  tel  que  ce  moyen  .puisse  recevoir 
son  application. 

Enfin,  si  I^  torpille  est  remorquée  en  patte-d'oie  et  en  belle,  de  ma- 
nière à  la  tenir  aussi  écartée,  que  possible  des  flancs  de  son  conduc- 
teur, dès  lors,  elle  peut  étendre  son  action  à  de  plus  grandes  dis- 
tances et  devenir  plus  dangereuse  pour  Tennemi^  lors  des  croisements 
à  contre-bord. 

Ces  toipiiles  automatiques  peuvent  être  prises  à  la  remorque,  par 
Turant  et  par  l'arrière,  de  manière  à  se  trouver  parla  hanche  et  dans 
le  sillage  de  leur  conducteur.  —  Ce  dernier  manœuvre  alors  de  telle 
sorte  que,  lors  des  passages  à  contre-bord,  ces  torpilles  arrivent  en 
contact  avec  les  flancs  de  l'ennemi. 

Toutefois,  on  ne  saurait  méconnaître  que  les  torpilles  remorquées 
pourraient  bien  n'être  pas  sans  danger  soit  pour  le  remorqueur  lui- 
même,  soit  entre  bâtiments  de  même  nation,  naviguant  en  ordre  de 
combat,  quelque  peu  serrés.  7-  Cette  réserve  sappliquerait  encore 
davantage  au  cas  où  une  escadre  formée  en  groupes  de  combat,  et 
ayant  chargé  Tennemi  à  plusieurs  reprises,  se  trouverait,  au  milieu 
delà  fumée,  jetée  plus  ou  moins  en  désordre.  —  Des  signes  de  recon- 
Daîssance  très-apparents  doivent  plus  que  jamais  être  concertés^  entre 
bâtiments  de  même  nation,  pour  le  cas  d'une  mêlée  pu  d'un  combat 
de  nuit. 

Itwiéf  linj  MifMo  iln  gMËverniill  A  grande  TltiMwe. 

Posséder  un  appareil  pour  la  manœuvre  rapide  du  gouvernail  à 
grande  vitesse.  —  Ce  flesideràtum  .exp^que  son  importance  par  son 
énoncé  même  !  —  A  quoi  bon,  eii  effet,  les  plus  jbelles  qualités  évolu- 
tives, S)  à  l'heure  critiqué  de  la  bataille,  vous  n'êtes  plus  maître  du 
gouvernail  de  votre  bâtiment?  — - 11  suffit  que  la  direction  de  sa  route 
voos  échappe,  né  fbt-ce  inèmë  qu^en  partie,  et  pendant  quelques  se^ 
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cpndes,  pour  qu'un  ennemi  complètement  mattre  de  sa  manœuvre 
vous  inflige  le  plus  complet  désastre.  ' 

La  lumière  parait  à  peu  près  faite  sûr  ce  desideratum.  —  Depuis  )^ 
expériences  du  pionnier  des  nouveaux  cuirassés  de  premier  rang,  qui, 
lancé  à  13  nœuds  de  vitesse,  en  rade  de  Brest,  faillit  jeter  par  le  fond 
le  vaisseau-école  la  Bretagne,  faute  de  pouvoir  donner  un  angle  dé 
barre  suffisant,  la  plupart  des  ingénieurs  et  marins  sont  convertis  à  la 
nécessité  d'un  appareil  spécial.— Sera-ce  le  servomoteur ^  qui  a  dcmné 
de  très-bons  résultats  sur  les  gardes-côtes  Bélier  et  Cerbère^  à  Cher- 
bourg ?  —  Ail  nœuds  de  vitesse,  il  a  suffi  de  18  secondes  pour  lancer 
la  barre  d'une  extrémité  à  Tautre.  —  A  9  nœuds,  la  manœuvre  est 
pour  ainsi  dire  instantanée.  —  Poids  du  servo-moteur,  10  tonneaux. 
—  Encombrement,  environ  1 8  mètres  cubes. 

Sera-ce  l'un  des  appareils  hydrauliques  ou  à  vapeur,'  en  usage  dans 
la  marine  cuirassée  anglaise  ?  —  C'est  ce  que  nous  n^avons  pas  besoin 
de  rechercher  ici. 

n  nous  suffit  de  constater  le  fait  et  d'établir  le  caractère  indispen- 
sable d'un  moyen  nouveau  pour  gouverner  à  grande  vitesse  des 
masses  de  6,000  à  10,000  tonneaux.  —  Désormais,  aucun  de  ces  co- 
losses d'escadre,  si  coûteux,  ne  doit  sortir  de  nos  ports,  sans  avoir  été 
doté  de  ce  moyen  de  victoire  ! 

Proteetloii  générale  contre  PlAeendle  et  les  voles  d'eaa. 

Si  l'on  a  déjà  beaucoup  fait  pour  protéger  les  marines  de  combat 
contre  l'incendie  et  les  voies  d'eau,  aucune  précaution  nouvelle  ne  pa- 
raît être  de  trop.— Le  programme  de  la  flotte  de  1872  consacre  le  prin- 
cipe du  Bracket-Frame  systtm  (carènes  en  tôles,  à  casiers  et  double 
compartiment.)  —  Partout  où  le^^bois  n'est  pas  indispensable,  c'est  le 
fer  qui  devient  l'élément  constitutif  des  nouveaux  cuirassés. 

Contre  l'incendie,  outre  la  garantie  essentielle  des  murailles  en  tôle, 
on  demande  des  petits  chevaux  et  jdes  pompas,  d'extraction:  de  cale, 
installés  pour  projeter  de  Teau  à  tous  les  étages  du  navire.  —  EnQn, 
on  a  souvent  désiré,  sans  .l'avoir  trouvé,  tel  système  d*enduit  des  cloi- 
sons  en  bois,  qui  lés  rendit  plus  réfràctaires  à  l'incendie. 

Contre  les  voies  d'eaii  de  combat  que  la  guerre  des  torpilles  e^ 
'açâon  des  gros  projectiles  perforants  menacent  de  rendre  plus  firé- 
guentes  et  désastreuses  qu*autrefôis^  il  faut  opposer  : 
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,  Les  doubles  ou  triples  carèi^e3.  ea  t01e,  à  compartiments  isolés,  loca- 
lisant les  voies  d'eau  ; 

Les  cloisons-étancbes  longitudiualej?  et  transversales  qui,  de  con- 
cert avec  une  belle  épaisseur  de  cuirasse,  entourent  les  flancs  du  navir9 
f  une  véritable  ceinture  de  sûreté  ; 

Enfin,  une  pompe  de  cale,  puissante  et  indépendante  delà  machine 
et  des  chaudières/ cloil  âësùiref  la  sécurité  dii  grand  et  volumineux 
compartiment  centrai  de  la  machine  et  du  navire. 

Le  Suffreriy  cuirassé  de  premier  rang,  vient  d'être  pourvu  d*une 
pompe  rotative  Dumont,  avec  chaudière  indépendante  dans  le  faux- 

'  .  Proteetloii  spéelàle  des  tourelles. 

Une  disposition  ingénieuse  vient  d'être  appliquée  au  Colbert^  cui- 
rassé de  premier  rang,  en  vue  de  protéger  les  tourelles  barbettes 
contre  les  feux  plongeants.       . 

Déjà,  pendant  l'armement  de  YOcéaUj  pour  répondre  à  ce  besoin» 
on  avait  improvisé  (en  exhaussement  du  parapet  de  la  tourelle)  un 
kstingage  de  hamacs,  à  califourchon  sur  des  tringles  solidaires  de  la 
plaque  tournante.  —  L*abri  vertical  contre  balles  et  mitraille  avait  été 
ainsi  accru  d'un  mètre, 

M.  Tingénieur  d*Ambly  a  eu  l'heureuse  pensée  de  se  servir  d'une 
passerelle  centrale  en  tôle,  dq  .7  %,  convenablement  exhaussée  pour 
recouvrir  comme  d'un  toit  la  cuvette  des  tourelles  du  Colbert.  —  Les 
canons  fonctionnent  en  dessous  comme  à  l'ordinaire^  et  on  y  gagne  une 
exteosion.de  passerelle,  précieuse  pour  permettre  de  voir  à  l'extérieur 
da  navire. 

Enfin,  il  ne  paraîtrait  pas  superflu  de  connaître  défînitivement  le 
mode  de  revêtement  interne  des  murailles,  le  plus  propre  à  prévenir 
cette  désagréable  fflitr^iille  intérieure,  connue  sous  le  nom  c  d'éclats 
de  fer  ou  de  bois.  », 

Nos  pères  employaient  lesi  filets  en  corde,  et  quelques-uns  d'entre 
ix>us s'ensont  bien  trouvés  au  combat  du  17.  octobre  185&,  devant 
Sébastqpol.  —  On  a  égajement  appliqué  des  filets  intérieurs  en  fil  de 
fer.  —  C'est  à  ^expérience  à  prononcer,  surtout  pour  les  murailles  en 
tAle;  mais  on  reconnaîtra  s,i|ns  doute  qu'il  y  a  quelque  chose  à  faire  ! 

Quant  au.  système  de  grue  verticale  du  port  de  Lorient,  il  rend  la 
manœuvre  des  ancres  des  cuirassés  à  la  fois  facile  ,^t,  prompte*  Une 
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expérience  récente  indiqae  que  pbt^  concilier  la  position  de  cette 
grue  avec  la  manœuvre  de  la  misaine,  dans  lés  virements  an  bora, 
II  faut  avdir  entre  cet  sippkVeît  et  ta  position  du  mât  une  distance 

infusante  qui  h'existaît  pas  sur  lô  ÛMérL 

'.     •   '  \    ■     \^.  ■     ■'  ■      •  ■    '■*■• 

Vient  enfin  la  question  capitale  et  dominant  toutes  les  autres  :  *^  De 
la  protection  du  commandement.  '' 

Dans  une  armée,  la  place  de  batiatîle  des  chefs  de  corps  est  logique- 
ment indiquée,  dans  une  position  en  arrière  et  plus  élevée  d'altitude 
que  les  troupes  dont  ils  ont  à  diriger  4'aûtkm.-?^  Dans  quelques  cir- 
constances solennelles,  il  peut  être  nécessaire  d*entrainer  les  masses, 
en  payant  d'exemple  et  en  s'élançant  lè  premier,  eh  tête  des  coloiines 
d'assaut;  mais  ces  circonstances  extrêmes  sont  nécessairement  fort 
rares.  —  Et  en  dehors  d'elles,  il  n'est  pas  un  militaire  d'expérience  qui 
ne  blâmât  le  chef  suprême,  assez  téméraire  et  asser  insoucieux  de  sa 
responsabilité  pour  se  placer  à  l'avant-garde  ou  dan^  les  positions  les 
plus  exposées  au  feu  de  l'ennemi.  —  Selon  Une  des  lois  les  plus  an- 
ciennes et  les  plus  autorisées  de  la  guerre,  la  place  de  bataUIe  du 
général  doit  être  sur  un  point  culminant,  au  sommet  d'un  observatoire 
d'où  il  puisse  dominer  et  embrasser  le  champ  de  bataille. 

Sur  nos  nouveaux  cuirassés,  tout  au  contraire,  par  une  étrange  dé- 
rogation aux  règles  militaires  qui  précèdent,  le  commandant  et  ses 
instruments  de  direction  générale  se  présentent  à  découvert  et  comme 
une  cible  véritable  offerte  à  la  ii^itraille  ennemie.  —  Rien  de  mieux,  si 
Ton  admet  bénévolement  que  le  service  du  commandement  doit  être 
le  plus  faillible  et  le  plus  périssable  de  tous  les  services  du  bâtiment  ! 
Mais  si  Ton  maintient  au  contraire  que  le  véritable  point  dliontietir 
militaire  consiste  bien  plus  à  gagner  la  bataille  qu*à  se  Jbirb  tuer'tDCft 
d'abord  sans  résultat,  avec  la  perspective  de  voir  succomber'son  navire 
quelques  instailts  après  ;  —  si  pendant  un  tournoi  entre  Cufirassés  l'on 
tirbuve  dangereux  pour  le  bien  du  pays  et  Thonneur  du  pavillon,  c  de 
changer  de  commandant  toutes  fes  demi-heures';  n  —  si  roil  fècont^ 
^att  qu'un  bâtiment  privé  de  sa  roue  de  pâssëielle  et  de  ses'  instrkr^ 
ijdenls  de  direction  échappe  entièrement  au  coiritlrOlè  desdncUef^  <-^  àl 
danà  cette  situation  d*mstabilité  du  commandement;  fon'^il'adtaiet^  pas 
une  sorte  dé  miracle'  pour  soustraire'  ce  bâtiment  liigôUvethable  éâ 
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sortfittiA  qui  r^tfi^„àjap4i|te  f|'ua  C0|U^ d^éperon  final;  —  si  Yon  ne 
vent  pas  se  compromettre  follement,  —  dès  lors,  il  faut  savoir  imiter 
le3  marines  angla^e  ,  et.  améiiçaîQe^  bons  juges  aussi  en  fait  d'hor^- 
neur,  de  courage,  et  en  ^ev^nir  k  la  protection  complète  du  comman- 
dement.—  Etant  admis  que  le  service  de  la  direction  générale  du, 
navire  est  un. servÎQQ  de.^s^Iu^  pj^lic^.k  premier  et  le  plus  important 
dubordi  sachons. lyî  dpaijier  |Uxi,ite^  les  garanties  de  durée  et  de  con- 
semtion  que  le  bqa  sens  indif^uejrait  à  lui  seul^  alors  môme  que  nou3 
admettrions  partout  ailleurs,  le  principe  du  décuirassement. 

Parce  que  les  UocUbau^  çuire\s3és  des  ty^es  CloU^e  et  Flandre  n^di- 
Tjuentpas  tçut  à. fait  répondij^  à  ce  que  Ton  attendait  d*eux,  était-ce 
donc  là  une  raison  déterminante  pour  décider  que  Tabri  du  comman- 
demeat  devenait  ctiose  vaine  et  superflue  ?  -r  Que  le  désir  constant . 
d'alléger  ait  fait  naître  cette  tendance  chez  les  ingénieurs,  c*est  ce  qui 
se  comprend  fort  bien!  — Mais,  quant  à  ceux  qui,  d'un  jour  à  rautre« 
Tesponsables  du  succès  devant  le  pays  et  devant  Tennemi,  peuvent 
sentir  peser  sur  leurs  épaules  la  lourde  responsabilité  de  nos  cuiras*, 

ses,  leur  accord  parait  unanime 

.  Q  en  est  tellement  ainsi  que  lors  du  départ  de  notre  escadre  pour  la 
Baltique,  en  1870,  le  capitaine  de  haute  expérience  qui  prit  alors  le 
commandement  de  VOcéariy  frappé  de  cette  grande  lacune,  dut,  faute 
de  mieux,  chercher  h  s'organiser  un  poste  de  combat  dans  la  grande 
hune.  —  Que  cette  ressource  ait  sa  valeur,  pour  faire  gouverner  dans 
one  passe  ou  même  pour  conduire  au  feu  certains  bâtiments,  c*est 
chose  facile  à  comprendre  !  —  Mais  quand  il  s*agit  de  diriger  de 
grandes  masses  dans  une  bataille  à  l'éperon  »  le  capitaine  a  besoin  de 
demeurer  en  rapport  i^time  et  sûr»  avec  sa  machine  et  sa  barre, 
comme  à  portée  de  parer  à  tous  les  accidents  que  le  combat  peut 
faire  surgir  à  l'intérieur  di^  navire.  —  Or  Usolement  de  la  hune  et  la 
difGculté  d'avoir  des  transmissions  sûres  à  cette  hauteur,  nous  corn** 
mandent  aujourd'hui  de  chercher  un  banc  de  quart  moina  éventueL 

Les  euirassé^  anglais  non  pourvus  de  tourelle  du  capitaine,  possè-^ 
dent  pour  lexooins  un  Rifle-Cover^  sqrte  d'écran  protecteur  de» 
balles  et  de  la  mitraille.    ... 

S'il  fallait  de  nouvelles  preuves  pour  se  convaincre,  qu'on  par**^ 
coure  l'introductipn  dvk^rqj^tde  4actique  nava,le  ^  qui  résume  qmel- 

t 

1  Bivuê  m&HHmi,itamfiî»lZ,  p.  652-654. 
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qaes-uiies  des  meilleures  aspirations  de  la  jeune  école!  -^  L'aûtoir 
réclame  : 

Une  petite  tour  placée  en  avant  de  la  cheminée,  et  aussi  élevée  que 
possible,  pour  que  les  regards  du  capitaine  puissent  embrasser  le  théâtre 
de  l'action. 

Les  dimensions  de  cette  petite  tour  doivent  être  tout  juste  assez 
spacieuses  pour  renfermer  la  roue  de  combat,  les  hommes  de  barre  et 
les  transmissions  d'ordres,  à  l'intérieur  du  navire.  (Voir  le  Pilot-honse 
du  Rochambeau.) 

Placer  la  roue  à  l'étage  supérieur  de  cette  petite  tour,  afln  de  mettre 
en  jeu  le  coup  d'oeil  des  hommes  de  barre,  ayant  la  tétc  au-dessus  du 
blindage. 

Avoir  enfin  une  passerelle  circulaire,  enveloppant  la  petite  tour.  — ^' 
Là,  à  l'air  libre,  est  le  vrai  poste  de  combat  du  capitaine  !  -^  Tout  en 
circulant  sur  sa  passerelle,  pour  y  trouver  le  point  d'observation  le 
plus  favorable  à  sa  manœuvre,  ce  pauvre  capitaine  conservera  cepen- 
dant quelques  chances  de  se  trouver  phis  ou  moins  dféfllé  des  projectiles' 
el  de  la  mitraille  ennemie. 

La  petite  tour  doit  être  recouverte  d'un  chapeau  en  tôle  faisant  fcmc- 
tion  de  pare-grenades  et  pare-bailes. 

Ajoutons  que  sur  tout  cuir^assé  qui,  comme  le  Great-Easterriy  les 
cuirassés  anglais  et  les  monitors  américains,  aura  été  doté  d'un  appa- 
reil hydraulique  ou  à  vapeur,  pour  la  manœuvre  de  combat  de  sbû 
gouvernail,  les  dimensions  de  cette  petite  tour  blindée  pourront  être' 
sensiblement  réduites,  car  les  proportions  exiguës  d'une  petite  roue 
à  manettes,  remplaçant  la  grande  roue  de  barre  ordinaire,  per- 
mettront une  diminution  de  diamètre  très-sensible,-  relativement  amt' 
anciens  blockhaus.  —  D*autre  part,  il  faudra  que  lés  Pilot-houses  aient 
plus  de  relief  au-dessus  du  pont;  pour  commander  nettement  W 
champ  de  bataille. 

Aucun  sacrifice  n'est  de  trop  pour  en  arriver  là: —  J)ût-on,'eir 
l'absence  de  toute  meilleure  combinaison,  faire  porter  ce  sacrifice  sur 
l'artillerie  elle-même,  il  n'est  pas  un  cuirassé  qui  ne  fut  plus  puissant 
avec  une  tourelle  de  commandement  de  plus  et  deux  gros  canons  de 
moins; 

La  tourelle  de  commandement,  c'est,  pour  tout  cuirassé,  .cotiime-  lef 
couronnement  de  l'édifice.  -  R.  GaivEt, 

.         Capîtaine  de  tmtMUi.    ^  ' 
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DE  RACH-6IA 


(COÇHINCHINE). 


LlnspedioQ  du  Rach^Già  comprend  les  deux  luiyéns  de  Kiôn-<iiaQg 
etdeLoDg-Xuyèn.  C'est,  comme  surface,  une  dés  plus  étendues  de 
notre  Coehinchine  ;  eUe  n'occupe  pas  moins  de  1  degré  et  demi  de 
câtes  sur  le  golfe  de  Siam,  et  près  de  1  degré  sur  la  mer  de  Chine,  soit 
au  moins  5^000  milles  carrés.  C*est  en  môme  temps  une  des  moins 
peuplées  relativement,  et  ce,  à  cause  de  la  configuration  du  sol^ 

U  Sinus  cambodicus  des  géographes. s^nçiens,  s'il  ne  s'étendait  pas 
ilQtiéQ  au  grand  Lac,  et  de  là  au  cap  Saint-Jacques ,  couvrait  certai- 
oemeotla  péninsule  de  Càmau.  Le  peu  de  profondeur  du  golfe  de 
Siam  et  la  relation  évidente  qui  existe  entre  les*  npmbreux  groupes, de., 
petites  îles  qui  le  parsèment,  et  les  pics  semés  h;régulièrement  sans, 
liea  orographique  dans  l'Inspection  de  Chaùdôc  sont  des  preuves  cer- 
Uiœs  de  l'émersion  successive  du  sol  de  ces  deux  huyéns.  L'ensable-, 
neot  progressif  du  lac  4'Hàtién,et  des  estuaires  d^  Rach-Già  et  du 
Oà-L&n  viennent  à  l'appui  de  cette  hypothèse. 

Historique. 

(Kinseignements  oifttait^  du  Çia  dUi^  ihô^§  cfiû).  .  i 

la  population  aborigène  de  la  presqu'île  de  Càmau  est  évidéintnént 
cambodgienne.  Les  premièris  étrangers  furent  des  Chuibis,'  des  âia-^ 
nâûb  et  des  Hàhis  venus  par  mër.  II  ne  reste  plus  trace  de  roccopa- 
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tioB  makûse^at  siamoise,  si  ce  n'esldea  nom&.:  JBL  Chà-^a  (arrnyo  Ha« 
Malais)  et  plusieurs  endroits  inhabités  qu'on  désigne  encore  sous  les 
noms  de  Xôm-Chàva  et  Xôm-Xiém  (villages  des  Malais  et  villages  des 
Siamois). 


^ 


f 


Rach-Già  et  Càmau  furent  deux  des  sept  villages  fondés  par  le 
Chinois  Màc-Cûù  qui,  vers  le  commencement  du  xvui*  siècle,  attira 
autour  de  lui,  dans  la  province  d'Hàtién,  beaucoup  de  vagabonds  et  de 
gens  déclassés  de  l'empire  d'Annam. 

•Ea  1158/s6ii  fiU  Màc-TdA,  qui  lui  avnb  ^ucc^^dans  sa  chm'fedp 
gouverneur  d'Hàtién,  éleva  sur  lès  bord»  dil  Racb-4ia'le  fort]de  Kiéo^ 
Giàng  et  à  Càmau  celui  de  Long-Xuyèn.  Ces  deux  forts  furent  le  siège 
de  Tadministration  de  ces  deux  territoires  pommés  Kien-Giang  dao  et 
Long-Xuyèn  dao  ;  il  y  plaça  des  mandarins  pour  gouverner  le  peuple. 

Ces  deux  territoires  n'avaient  pas  encore  assez  d'importance  pour 
mériter  le  nom  de  Huyên,  mais  l'installation  de  ces  deux  mandarins  à 
Rach-Già  et  à  Càmau  prouve  que  déjà  en  1758  les  convicts  et  les  va- 
gabonds des  provinces  septentrionales  dirigés  sur  la  basse  Cochin* 
diine,  en  vertu  d'un  décret  royal  de  1699,  étatisttt  par^nus  et  s'étaient 
concentrés  jusqu'en  ces  points  si  reculés.       '' 

Lorsque  le  1 3  du  1 0*  mois  de  Tân  mat,  *?•  dé^Dîên-tôri—  1 772  —  Far- 
mée  de  l'usurpateur  Phya-Tan,  roi  de  Siamj  réussît  après  un  siège' 
mémorable  à  s'emparer  de  la  citadelle  d*Hàtièn,  ce  fut  à  Rach-Gié  que 
se  réfugièrent  les  trois  fils  dé  Màc-Tèn  avec  les'  soldats  de  marine,  et; 
c'est  de  là  qu'ils  gagnèrent  le  fort  de  Trân^Gifag,  notre  Cbo-D6hg 
îuyèn  actuel,  pour  aller  au-devant  des  secours  envoyés  par  le  Kinh^ 
lu'ôc  de  Giâ  Dinh.  Lorsque,  Tannée  suivante,  on  s^efforça  de  reprendre ^ 
ce  poste  d'Hàtién,  si  important  pouor  fat  sécurité  dé  la  nouvelle  con^^' 
4uète,  ce  fût  à  Rach-Già  que  se  réunît  la  flotte  annamite  de  cinquanfé 
jonques  destinée  à  porter  le  corps  de  déb^uement  de  3,000  hom« 
mes,  composé  de'  la  garnison  de  Sadéc,  et  ce  fat  également  an 
Rach-Già  que  se  réfugia,  après  avbir  été  'défait  ptâr  les  Siamois^  le 
Quan  bô  de  Yinh-Long,  Tuiyèn,  qui  comi!naùdait  cette  colonne.  Rach* 
Già  avait  déjà,  à  la  fin  du  siècle  dernier,  une  certaine  importance  mi- 

*  »  • 

litaire  et  maritime  ;  jamais  leâ  ëiambis  ù*y  parvinrent,  leurs  ravages 
s'arrêtèrent  à  Hàtiéti,  <}a'tts  rendirent  k  Màc-Tôn  eo  177&. 

Malgi:é  ^  éloignemeot.de  S^'gon,  à  cause  de  sa  proximité  de  se- 
COmB  étrangers  venant  de  Siam^  et  grâce  surtout  au  dévouement  à  la. 
4]^ziaati6.de9  Ngifj^èn  d^  3QQ  gouverpeur,  ll^rTdn,  la  province  d'H^*' 
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tien  va  jouer  un  grand  rôle  pendant  la  révolte  des  Tày-Sôn.  Racb-Giâ 
et  Càmau,  à  cause  de  la  facilité  d'y  opérer  un  débarquement  et  surtout 
de  leur  ûtuation  au  milieu  de  forêts  impénétrables,  devinrent  des  asile&l 
ioTiolables  pour  les  vaincus. 

Noos  voyons  après  chaque  échec  Pempereiir  se  réfugier  vers  Gà- 
mau  et  les  lies  Thô-Chaû  (Poulo  Panjang)  et  Phu-Qudc,  pendant  que 
le  fidèle  Màc-Tôn  et  ses  ûls  tiennent  garnison  à  Rach-Già  et  servent 
ain^  de  grand'garde  à  leur  souverain  malheureux. 

En  1778,  après  laprlse  de  Saïgon  par  le  Tay  Son  Hué ,  l'empereur 
Dîéa-Tôn  se  réfugia  à  Càmau  avec  toute  sa  famille.  Les  rebelles  vien- 
nent Ty  bloquer,  il  est  pris;  son  petit  fils,  qui  fut  depuis  Già-Long, 
réussit  à  s'échapper  grâce  à  l'intervention  miraculeuse  d'un  caïman 
qui,  barrant  obstinément  la  route  à  sa  pirogue,  l'empêcha  toute  une 
nuit  de  sortir  d*un  arroyo  dont  le  vam  était  observé  par  des  rebelles 
qui  se  retirèrent  au  jour.  (Page  285  du  Gia  dinh  Thâng  CM.) 

En  178i,  après  la  quatrième  prise  de  Saïgon  par  les  rebelles,  Tem- 
pereur  Thê  To  se  réfugia  à  Càmau  afin  d'y  préparer  des  jonques  et  des 
munitions  pour  tenter  encore  la  conquête  de  son  royaume.  Le  rebelle 
Hoà  vint  des  bouches  du  Bassac  bloquer  le  Ciia  Ong  Dôc  avec  une 
flotte  :  le  malheureux  empereur  réussit  à  gagner  la  haute  mer  d'où  il 
se  réfagia  à  la  cour  de  Siam. 

Ce  fut  le  Rach-Giâ  qui  servit  de  point  de  débarquement  et  de  base 
d'qpérations  à  la  campagne  de  1785.  Les  secours  fournis  par  le  roi  de 
Siam  débarquèrent  au  septième  moisàRach-Giàmême,  et,  de  succès  en 
succès,  arrivèrent  tout  près  de  Mytho,  au  Rach-Gàm  où  ils  furent 
taillés  en  pièces.  Après  cette  déroute,  c'est  encore  à  Poùlo  Fanjàng, 
en  face  de  Cuà  Ong  Dô'c  que  se  réfugia  Thê  Tô. 

La  campagne  de  1788,  couronnée  enfin  de  succès,  débuta  par  lai 
prise  du  fort  de  Càmau,  ce  qui  ouvrit  un  débouché  vers  le  Bdssaé  et 
le  centre  du  pays  de  Giâ  Dinh  dont  les  impériaux  chassèrent  définiti-" 
Tement  les  rebelles. 

Thé  Tô  ayant  reconquis  son  trône ,  s'occupa  avec  reconnaissance 
de  cette  pauvre  province  d'Hàtiôn  qui  lui  avait  montré  tant  de  dévoue- 
ment. Un  des  fils  de  Mà'c-Tôn,  Mà'c-Công  Binh,  échappé  au  massacre 
te  siens  à  Siam,  en  1781,  en  fut  nommé  gouverneur  (1790).  U  négligea 
les  ruines  d'Hàtiên  et  fixa  sa  résidence  à  Càmau,  où  il  mourut  bientôt. 
En  1802,  —  1"  de  Gia  Long  Tièm,  petit-fils  de  Mà'c  Ton  fut 
nommé  gouverneur  et  vint  s'établir  à  Hàtièn.  Les  habitants  réfugiés  à 
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Rach-Giâ  et  à  Càmau  durent  rallier  leurs  précédentes  demeures  et  fu- 
rent exempts  d'impôts;  un  mandarin  nouveau  fut  chargé  de  l'adminis- 
tration des  territoires  de  Long  Xuyén  et  de  Kièn  Giàng,  qui  payèrent  la 
capitulation  et  l'impôt  à  la  province  de  Vinhthanh  (Ba  Xuyôn). 

En  1810^  ces  deux  territoires  furent  réunis  de  nouveau  à  Hàlién. 

Sous  le  règne  de  Minh-Mang,  en  1836,  lors  de  la  réorganisation  de  la 
basse  Cochinchine,  ils  furent  élevés  au  rang  de  Huyén. 

Rach-Già  et  Càmau  furent  occupés  sans  résistance  parles  Français, 
dans  les  premiers  jours  de  juillet  1867.  Un  inspecteur  fut  installé  dans 
chacun  de  ces  centres.  {Bulletin  officiel ,  Cochinchiney  1867,  w"  90.) 

Le  l'*"  août  1867,  l'Inspection  de  Càmau  fut  supprimée  et  réunie  au 
Bach-Già  ;  une  deuxième  Inspection  fut  établie  à  Uàtién.  (Bulktin  of- 
ficiel^ Cochinchine,  1867,  n»  128.) 

Pendant  les  cinq  ans  qui  viennent  de  s*écouIer,  les  forêts  du 
Rach-Giâ  ont  plusieurs  fois  servi  de  refuge  aux  irréconciliables. 

En  1868,  Nguyên  Hûng  Tru'c,  dit  lePhu-Truc  qui,  en  1862,  avait 
brûlé  la  Lorcha  du  Nhut  Tao  (petit  Vaïco)  réussit  à  surprendre  le  Rach 
Già  dans  la  nuit  du  16  juin.  L'inspecteur,  l'ofûcier  commandant  le 
poste  et  toute  la  garnison  française,  sauf  un  seul  homme  furent  mas- 
sacrés après  une  énergique  défense.  Des  secours  envoyés  rapidement 
de  Chaudôc  et  de  Vinh  Long,  sous  le  commandement  de  M.  Ânsart , 
capitaine  de  frégale,  réoccupèrent  de  vive  force  la  citadelle  du  Rach- 
Giâ,  le  21  à  trois  heures  de  l'après-midi.  Truc  réussit  à  se  sauver 
avec  ses  débris  à  Phû-Quôc,  où  il  se  fit  prendre  par  le  Lành  binh  Tân 
et  les  matelots  du  Groëland.  Il  fut  exécuté  à  Rach-Gia,  le  27  octobre. 

En  187?^,  les  deux  frères  Dô  Thiià  Long  et  Dô  Thùâ  Ngu'on  de  Lai- 
vium,  déjà  compromis  dans  le  mouvement  avorté  d'avril  1870  à  Caû- 
^0,  tentèrent  une  surprise  sur  Càmau.  Le  huyèn  se  défendit  bien  et 
donna  le  temps  aux  renforts  d'arriver  ;  les  rebelles  furent  battus  deux 
foi^,  le  16  avril,  dans  le  CàiTàu;  les  deux  chefs,  réfugiés  dans  des  fo- 
rêts inondées  et  impraticables  dites  N.  Minh,  furent  pris  le  3  mai  et 
exécutés,  Ngu'on  à  Càmau,  Luong  à  Rach-Già. 

Depuis  cette  époque,  le  pays  semble  assez  tranquille;  mais  à  la  moinr 
dre  agitation  dans  nos  autres  provinces  il  faudra  toujours  se  tenir  en 
garde  contre  des  débarquements  d'armes  expédiées  de  Singapoor  o^ 
de  Siam. 
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Deseriptlon  du  pajs. 

Côtes.— Là  côteOaest  du  golfe  de  Siam  est  très-mal  partagée  parla 
nature.  Un  immense  banc  de  sonde  formé  par  les  atterrissements  de 
plusieurs  grands  fleuves  s'étend  fort  au  large  et  neutralise  pour  le  com- 
merce ces  magnifiques  cours  d'eau. 

La  côte  présente  une  uniformité  désespérante;  une  bordure  sombre  de 
palétuviers  s'étend  à  perte  de  vue  sans  le  moindre  point  de  repaire 
qui  puisse  faire  reconnaître  un  point  d'un  autre. 

Quoique  la  mer  ne  marne  pas  d'un  mètre,  les  courants  de  marée 
sont  très-violents  le  long  de  la  côte  ;  le  flot  vient  du  Sud. 

Les  moussons  y  sont  très-régulières.  De  janvier  en  avril,  temps  sec 
et  clair,  jolies  brises  de  l'Est,  mer  toujours  belle,  c'est  la  bonne  saison. 
De  mai  en  novembre,  temps  couvert  et  pluvieux,  gros  grains  de  l'Ouest, 
mer  dure,  c'est  la  mauvaise  saison  pendant  laquelle  les  bateaux  du 
pays  ont  de  la  peine  à  remonter  dans  le  Sud,  même  avec  l'aide  du 
jasant. 

Cours  d'eau.  —  Entre  les  dunes  de  vase  du  golfe  de  Siam  et  les 
giÔQgs*  sablonneux  marquant  vers  le  S.-O.  les  lits  successifs  du  Hàu 
Giang,  s'étend  un  vaste  espace  en  contre-bas  appelé  dans  le  pays 
Long  biên^  la  mer  tranquille,  dans  lequel  se  réunissent  toutes  les 
etux  pluviales  de  la  mousson  S.-O.  Ces  eaux  s'écoulent  dans  le  golfe 
de  Siam  et  la  mer  de  Chine  par  plusieurs  véritables  fleuves,  profonds 
et  larges,  dont  les  embouchures  sont  malheureusement  obstruées  par 
des  banres  infranchissables  aux  navires  d'un  certain  tonnage. 

Bassin  du  golfe  de  Siam. 

Fleuves  Cdy  Long  et  Cây  Bé.  —  Dans  l'estuaire  même,  du  petit 
arroyo  du  Rach-Già  se  jettent  deux  grands  fleuves,  le  Sông  Cày  Lôn 
etle  Sông  Cây  Bé  (le  grand  fleuve  et  le  petit  fleuve),  qui  seraient  plus 
proprement  nommés  les  fleuves  aux  eaux  noires,  à  cause  de  la  couleur 
de  leurs  ondes  chargées  de  détritus  végétaux.  Ils  coulent  du  Sud  au 
Nord. 

Le  CAy  Lôn  outre  son  cours  propre  d'une  soixantaine  de  milles  re- 
çoit deux  grands  affluents  non  moins  importants,  le  Ngaù  Duà  au  Ngà 

*  Gidng.  CoUine,  Elévatioo. 
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ba  dinh,  et  le  Nùoc  Duc  au  Ngâ  ba  Cai  Tàn  qui  viennent  l'un  de  l'Est, 
l'autre  du  S.-E.  Leur  largeur  "môyehhé  est  d'une  centaine  de  naètres  et 
l?ur  prpfftnde.ur  esl  toujours  $upé rieuse  à  10  mètres.  . 
..• .  l^  barj^e  du  Ç^y  Lcjn  peut,  à  mer  haute,  être  pratiquée  par  des  na- 
vire^  cal^f)tde  3..iii  mètres,  celle  de  Çây  pé  n  offre  qu'un  chenal  très- 
sinueux  et  sans  profondeur;  mais,  une  fois  entré  ds^ns  le  Cày  Lôn,  il 
^ç^t^ij^^- facile,  de  pratiquer  la  Çây  Bé,  grâce  à  un  canal  naturel  le  Tac 
.(^çd  làu  ^çanal  des  navire?)»  situé  à  6  milles  au  Sud  de  rembouchure 
du  premier,  profond  de  6  mètres,  large  de  30,  peu  sinueux  et  offrant 
à  peiue  2  mille^  de  parcours. 

Le  Ngân  Dù|a  copamunique  dans  les  hautes  eaux  avec  le  Barec,  af- 
|lijent  du.Cuâ  Mi  Thanh  (fl.  postérieur)  par  un  thông  lùn  V  creusé  par 
lesjCamt^o.dgiens  lors  des  guerres  interminables  qui  ont  désolé  plusieurs 
fiois  le  pays.  Ce  canal,  retenu  par  les  Cambodgiens  héritiers  du  Thông 
Jho).  qui  l'avait  fait  creuser,  a  fait  retour  à  l'État,  en  vertu  d'un  acte  de 
jTfichat,  eu  date  du  23  mai  1872,  enregistré  à  Saïgon  le  18  juin. 

Les  dix  rivières.  —  En  descendant  vers  le  Sud,  on  trouve  les  em- 
bouchures des  dix  rivières,  sans  importance,  étroites,  peu  profondes 
^çt-d'un^parcoup^très-restreint.  Les  Annamites  les  ont  qualifiées  par 
les  nojms  d^ ,  nombres  ordinaux  à  partir  du  Nord  (Rac  thùnhût,... 
Bach  tbù  saù. . .  :^ach  ihù  mùol . .  )  • 

^...Lejmuong  Dajo,  leRo  Ghe,  le  Khim  Qm,  le  Tien  Giûâ,  petits  cours 
d*eai4  analogues  .aux  Dix  Rivières,  ont  leurs  embouchures  au  Sud  du 
Bach  Thù  Muoi. 

Le  Tien  Giùà  est  indiqué  improprement  sur  la  carte  générale  de  la 
basse  Cochinchine  comme  un  fleuve  très-large  menant  à  Càmau.  Son 
ngôn*  est  assez  rapproché  de  celui  de  Cay  Tau,  bel  affluent  du  fleuve 
Ong  Dôc,  et  dans  la  saison  des  pluies,  lorsque  le  Lang  bien  est  inondé, 
(9^..pQVLl  traverser  la  forêt  N.  Minh  en  pirogue  et  se  rendre  ainsi  à  Cà- 

:,;^Le.Muoog  D^o,ou.Maong  Dieu,  dont  l'embouchure  est  un  peu  au 
Nord  de  Tieù  Giûa,  communique  également,  aux  hautes  eaux,  à  travers 
l9^  fgrét  de.Cân  Q^o  avec  le  Tram  Tnem,  autre  affluent  considérable  de 
rong  Doc. 
Aux  ngôn  de  ces  petites  rivières  se  trouvent  de  vastes  clairières , 

*  Thông  lùn,  canal  Ho  cbmmunicaUon. 
>  Ngôn,  embouchure. 
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où  1*00  peut  faire  veoni  le  riziiàtif  pendant  b  .aaisonl  dèst)SlXiies  iàms 
bsaisoo  sèche  Tsau  salée  y  remonte)^  et  tl^  trèsMbdieBfossçs  à  poi^ 
aoDSrCpii'SOBt  la  richesse  deahabitaflïisi  '  '/     ^^l'^v:  ''•■   v.    ;£:  c 

TrdftTBl^Bhordeiit ce  mages:  f(^.  Tàé s^eordsBXom^  auxugâi» 
da  R.  Tfaù  ohiât  et^  IL  Thù  Ba^;  i)^n9  TAoraveedes^xèm  ou  R.'IPhtt 
Su,  Ro  Ghe  el  iMttûDg  IMeà;  F4)v  lAitônii  ddnp  ^tvec  -idée  xbniiaà 
kimqin  e(  aEu^hièà  Gibà.  Ces  viUxges  8(»t  totijoars  TeoQuants,  èecàont 
mêlés  à  tous  les  mouvements,  et  servent  de  points  deidébarquemenipoun 
les  émissaires  et  les  armées  des  rebelles.  En  avril  4â?2i,.ilffiont  été 
tite-dorement  traités  et  fournissent,  depuis,  &  milièiénSf  fils  d'inscfits 
léiiublesiiui  répondent  de  la  tran(|uillité  générale.       >  ■'  ^  *" 

Fleuve  Ong  Dôc.  -^  L'Ong  Dde» 'fleuve  très^profond  et d*unelacv: 
geuroorenne  de  80  mètres,  débouche  en iabe  d'Mon  Gbûaipi(llesaux! 
baunes,  fausse  Pouk>-obi)  à  10  milted  environ  aui  Sud  dôs.ilotB.ffoft 
Jn  toc  9  et  non  entre  eux  deux  comùie  Tindique  la  carte  génârale  éo 
la  hisse  Cochinehine.  Le  banc  de  sonde  s- étend  fort  au  large,  mais  on 
tiiKiTe  on  chenal  qui  n'a  pas  mœns  de  i^kO  à  mer  basse,  ^o  longeant 
la  poiate  Nord  de  l'embouchure,  formée  ^  grabds  t)almiers  d'eau;  ^. 
Bamfflée  pour  cette  raison  mui  Gùia  diip  (nés  des  palnùers.  d'eau,4)e9? 
pointe).  .  ■■■.'.•-.  '.=•:■'.  .  '  ••."•'■■...". 

L'Ong  Dô'c  est  formé  de  la  réunion  du,  TramTrenï  et  du  Gai.  ïàuiif 
mportanl»  eouri  d'eau  qui  descendent  du  Nord,  .des  i  focéto  /  inondées 
deCanGao  et  d'U-minh.  A  partir  du  .Ngà^Ba^,  it  descend. [irers  te  SdA 
pendant  7  à  8  milles,  puis  s'infléchit  pendant  30  ou  /lO  nittea  "vers 
fOuest,  pour  se  jeter  dans  le  golfe. de  Slami        .  . . -«i-.:  .:ns' 

L'Oag  Dô'c  est  la  route  que  suivent  les  grandes  jonquesr  d'iiai  Nam 
Kde  Siam  qui  vont  à  Càmau.  Ëa  parlant  du  Gamh  hâù;  noi|Si  verron» 
nmment  ces  deux  fleuves  se  tiennent.  -   i  :  .     <    .'   ) 

Le  Cua  Lon.  ~  L'estuaire  de  Cùà  Um,  très^-profond,  il  y  a  ipieiÇinr; 
qoaotaine  d'années,  s'envase  de  jour  en  jour  ;  le  flot  de  la  mer  de  China 
eotrant  par  le  Cuà  bode  refoule  les  alluvions  apportées  par  les  faibles 
Biarées  du  golfe  de  Siam  e^  on.  peut,pr^yqir,l'éppgue  assez  rapprochée 
où  le  Cuà  Lon  cessera  de  communiquer  avec  le  golfe.  En  quittant  la 

*  ■  Il I { <■   Il      1.^  nm   I      tii       iM<"M»     '  ■    i'miHi    f<<iin  j    fn.i      ■      , 

'  '  XAm,  bameaa.         ■      -•  i..;    »'■•'..•  r;  '-.■pif*  ;'„•.'  f;:  <^tr- 

r* Hôa-chûoi,  montafOQ  aux^ liaoaiies.         .   ,.  .;        . -        ■'  fi^oil^i.n •': ; 

>  Hèn-da-bac,  montagnes  de   pierre   d'atgenl  (ou  pierres    blanches   comme 

^Ngi-ba,  trois  emboochvres;  bifarcaUon.  >  i*^.:  .Mrtr'  = 
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pointe  de  Khanh  Thuim,  il  &ut  gouverner  sur  Huan  Khoai'  (Polo  obi), 
dont  on  aperçoit  te  sommet  païKlessui  la  pointe  de  Càmau,  jusqu'à  une 
encablure  de  terre  pour  trouver  des  fonds  de  6  à  8  màtres.  On  longe 
ensuite  la  côte  Sud  de  la  baie  jusqu'à  œ  que  la  tdtre  s'inflédiisse  vers 
le  Nord  ;  on  a  des  fonds  de  6  à  &  mètres.  De  larges  bras  de  mer  pro- 
fonds de  plus  de  20  mètres  et  larges  de  60  à  50  mètres  découpent 
profondément  la  pointe  de  Càmau,  mais  ne  traversent  pas  jusqu'à  la 
mer  de  Chine^  arrêtés  qu'ils  sont  par  les  dunes  de  sable  charriées  par 
le  courant  du  bras  du  Cambodge. 

De  nombreux  Déy  pour  la  pèche  aux  chevrettes  sont  établis  aux 
embouchures  de  ces  bras  de  mer.  Le  chenal  pour  entrer  dans  le  Cuâ 
Long  est  excessivement  sinueux,  fort  étroit  et  très-long  ;  il  a  fallu  le 
baliser  au  préalable  avec  des  branches.  Il  n'offre  que  1"*50  à  2  mètres  à 
mer  haute.  Le  Cuà  Long  est  plutôt  à  Tépoque  actuelle  un  bras  de  mer 
qu'un  fleuve;  il  a  une  largeur  de  plus  de  100  mètres  et  une  profondeur 
de  20  à  30  mètres.  De  nombreux  hameaux  de  pécheurs  sont  établis 
sur  ses  rives,  et  d'immenses  pêcheries  atteignant  quelquefois  les  2/3  de 
sa  largeur  en  rendent  la  navigation  de  nuit,  avec  un  bateau  à  vapeur, 
très-difficile,  et  dangereuse  quand  on  le  remonte  avec  des  jusants  ex- 
cessivement rapides.  Il  a  une  vingtaine  de  milles  et  court  vers  TEst, 
jusqu^au  Ngà  ba  du  Cua  bode. 

Le  fleuve  Bai  Hap,  très-embarrassé  et  peu  profond,  débouche  dans 
l'Fst  de  la  pointe  de  Khau  Thuân. 

Le  Dam  Cùng,  très-large  bras  de  mer  qui  déverse  les  eaux  d*une 
vaste  lagune,  se  jette  à  une  dizaine  de  milles  au  Sud  de  l'Ong  Dôc. 
De  nombreux  cours  d'eau  intérieurs»  larges,  mais  peu  profonds,  font 
communiquer  le  Cu6  Lon  avec  le  Bai  hap,  le  Dam  Cung  et  mènent  à 
Gàmau  par  le  Rach  Rot.  Le  flot  rapide  de  la  mer  de  Chine  entrant  par 
le  Cuà  Long  empêche  Técoulement  des  alluvions  et  obstruent  les  ar- 
royos. 

Bassin  de  la  mer  de  Chine. 

Le  Gành  baùS  dont  le  cours  s'enfléchit  beaucoup  plus  vers  l'Est 
que  ne  l'indique  la  carte  qui  le  fait  couler  presque  N.-S. ,  est  pratiqué 
annuellement  par  quelques  jonques  chinoises.  U  doit  avoir  im  chenal 

<  Gành-hàù.  Isthmt  des  huîtres. 
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tssez  profond  puisque  les  mandarias,  craignant  rirruptîorï  de  nos  na^ 
vires  de  guerre,  en  ont  fait  obstruer  Tembouchure  en  1861,  après  la 
prise  de  Mytho,  par  un  double  barrage  en  pieux  que  l'on  voit  eùcore  à 
mer  basse. 

Le  Gànb  haû  est  formé  du  Gành  haû  proprement  dit,  qui  commu- 
nique pendant  les  hautes  eaux  avec  le  système  du  Cua  mt  Thanb,  af- 
fluent du  Bassac  par  un  thông  lùn  naturel  qui  conduit  à  Bat  Lieu  et  du 
Giông  ke  qui  descend  du  Nord. 

Le  confluent  est  à  Gàmau  même. 

Càmau,  au  lieu  d'être  situé  sur  le  Ong  Dô'c,  comme  l'indique  la  carte, 
se  trouve  sur  le  Giêng  ke,  qui  prend  alors  le  nom  de  Sông  Càmau.  Ce- 
pendant la  roule  est  le  Ong  Dô'c,  qui  communique  avec  le  Sông  Cà- 
mau par  un  canal  naturel,  sinueux,  profond,  d'une  largeur  moyenne 
de  30  mètres  et  d'une  longueur  de  deux  milles.  La  marée  rapportant 
.  beaucoup  plus  dans  la  merde  Chine  que  dans  le  golfe  de  Siam,  c'est 
le  flot  du  Ganh  haû  qui  remonte  dans  ce  canal  jusqu'à  son  confluent 
avec  le  Ong  Dô'c.  Le  nom  de  cette  voie  de  communication  est  tâc  thu 
thâykoa  (le  canal  de  la  douane  dé  Monsieur  Koa). 

Le  Cuâ  Bode  est  formé  de  la  réunion  du  Dam  Gio  qui  vient  du  Nord 
et  passe  à  Tan  Duyét  et  du  Dam  Chim  qui  vient  de  PEst  et  passe  à 
Than  Thuân.  La  réunion  de  ces  deux  arroyos,  larges  d'une  trentaine  de 
mètres,  forme  un  fleuve  important,  profond  de  80  à  40  mètres,  qui  an- 
térieurement coulait  à  rOuest  dans  le  golfe  de  Siam  par  lé  Caà  loftf 
mais  qui,  depuis  une  centaine  d'années  s'est  créé  un  débouché  vers  lé 
Sud  par  le  Cuâ  Bode,  excessivement  rapide  et  garni  de  nombreuses 
pWïeries  de  Tân  au.  De  nombreux  bras  se  détachent  du  cours  princi- 
pal qui  a  dix  milles  de  long  et  vont,  par  de  nombreuses  boudies  plUs 
ou  moins  praticables,  déverser  à  la  mer  les  eaux  profondes  du  Lang- 
bien.  En  cette  saison,  malgré  tous  mes  efforts,  il  nous  a  été  impoë^ 
sible  de  déboucher  du  Bode  pour  atteindre  le  Ganh  haû,  ce  qui  nous 
aurait  fait  revenir  deux  jours  plus  tôt  à  Càmau  ;  la  mer  battue  par  le 
N.-E.  est  énorme  sur  les  bancs,  et  il  aurait  fallu  la  prendre  par  le 
travers;  force  nous  a  été  de  rentrer  après  avoir  bataillé  presque  une 
journée  entière.  Ni  le  Bode  ni  le  Cuâ  Lon  ne  donnent  de  débouché 
large  et  praticable  sur  Càmau,  quoiqu'en  dise  la  carte  Charpentier  de 
la  Cochinchine.  Un  tac  naturel,  praticable  seulement  aux  petites  barques» 
fait  communiquer  les  ngôn  du  Dam  Già  avec  le  Ganh  hàu ,  c'est  le 
mwmg  da  ou  muong  dùn.  Gàmau  se  trouve  donc  admirablemrat  situé 
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à  riatersectioa  des  deux  seules  voies  fluviales  praticables  eu  veuaut 
du  goUe  do  Siam  ou  de  la  mer  de  Chine,  le  tac  thu  thày  khoa  étant, 
comme  nous  l'avons  dit,  praticable  aux  plus  grosses  jonques. 

Population. 

Le  Huyén  de  Kién«Giàng  ne  comprenait  que  deux  cantons  lors  de 
la  rédaction  du  Gia  dinb  thung  chi,  vers  1833:  Tbanh  Giàng  et  Kièn 
Dinh. 

Celui  de  Long  Xuyén  en  comprenait  également  deux  à  la  même 
époque  :  Long  Thuy  et  Quàn  Xuyén. 

Actuellement,  le  Kién  Giang  comprend  k  cantons  et  le  Long  Xuyén 
trois. 

t  Annamites       i  ^'''°''  ^"""8 "  ^■'""«^- 

CambodgiensJ^^^^^^ ^*      "" 

^         (  Giang  Ninh 11       — 

/  Long  Thuy 18      — 

Long-Xuyén..    Annamites. . . .)  Quân  Xuyén 13 ^     -^ 

f  Quàn  Long 10      — 

Total 100  villages. 

Au  débuts  il  n'y  avait  dans  le  Kiéu  Giang  que  trois  villages  annamir 
tes:  Yinh  hoà,  Dông  An  (Thang  Giang)  et  Vàn  Tàp  (Kién  Dinh);  les  tribus 
cambodgiennes  étaient  encore  nomades,  elles  défrichaient  çà  et:  là» 
pour  vivre,  quelques  rizières  dans  les  lieux  propices.  Elles  appelaient 
la  contrée  Kremoun  sa  (Le  pays  de  La  cire)  à  cause  de  Tabondance  de 
la  cire  d^abeilles  tombée  des  arbres  et  flottant  sur  les  eaux;  elles  ne 
connaissaient  pas  les  moyens  d'exploiter  cette  richesse  naturelle.  Les 
Annamites,  plus  industrieux,  retirèrent  de  grands  profits  de  la  vente 
de  la  cire,  qu'ils  recueillaient  sur  les  nombreux  Cày  Gia  dont  .ils 
avaient  déjà  donné  le  nom  au  nouveau  pays.  La  connaissance  de  (eurs 
bénéfices  attira  de  nombreux  aventuriers  annamites  et  chinois  ;<ie8 
rivalités  d'intérêt  prirent  naissance  :  il  fallut  se  diviser;  des  notables 
influents  se  séparèrent  avec  leurs  clients  du  village  principal  et  fon4èr 


■^^ 


*  Le  qvân  Xoyéa  ne  compte  plus  que  deux  yiUajies  cambodgiens,  Hon  Ngâj  et 
Hun  Loi,  vers  le  haut  Giàng  Kè  et  les  sources  du  Cay  Lon;  les  7  autres,  par 
arrêté  du  31  octobre  1871,  ont  été  réuni  au  iPhu  cambodgien  de  Ba-Xuyèii  (^- 
frangU  dont  iU  s»nt' limitrophes. 
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rentsur  une  partie  du  terntoire.ide  cederaier,  ayecoM  sajw  ^4U>r4sa^. 
tioo,  une  nouvelle  commune  dont  ils  furent  les  véritables,  roi^^:  ^  ^^r^. 

C'est «iosi  que  de  Viobboà  furent  formée:  >,; ,    /  . 

Vinb  Pbuoc,  Vinb  tbuàn  ihôn,  Vinb  tbuàn  dông,  Viob  QuQi,..Vinh 
Tuy,  Yinh  L6e,  Vinb  Kbanb  ;  tous  §^  les  bords  du  Cày  Lon  et  de^  si^ 
iOlaeats,  et  tous  cooserv9nt  ds^ns  leurs  noms»  en  signe  de  leur.com^; 
nume  origine»  le  oaract^ère  Vinb,  du  nom  du  village  père..  >       .  -  ^ 

Des  colonies  militaires  (don  dièn),  chargées  de  défendre  leS|C6t^ 
coQtre  les  incursions  des  Siamois  et  las  écumeurs  du  golfe,  se  firent 
coQcéder  ou  prirent  les  rivages  maritimes.  Le  village  père  de  Dông.  An 
créaaiosi  Tb'Qî  A^,  Dông  Tb'oi,  Vàn  Kbanb  dông,  puis,  se  sépara  lui- 
même  en  deux,  Dông  Tac  et  Tà'y-T'ac,  occupant  ainsi  tput  le  riyage 
compris  entre  la  bouche  du  Cây  Lon  et  le  Tieù  Gûia,  et  exploitant  les 
dix  rivières,  en  plus  des  forêts  maritimes. 

Telle  est  l'origine  du  canton  de  Tbanb-Giang. 

Vân  Tàn  créa  postérieurement  une  douzaine  de  villages,  tant  sur  les 
bords  du  Cày  Bé  que  sur  ceux  du  Ira  Nièn  et  dn  ,Rach  Gia,  qui  alors  ne 
conununiquait  psus  avec  le  Bach  Dông  Xuyôn.  Quand  le  canal  de  Tboài*' 
SoQ fut  creusé,  des  colonies  de  Vàn  Tâp  en  occupèrent  les  bords. Qt 
fûQdèreni  les  communes  de  Tàn  Pbu,  Phu  Hoi,  Bmh  tbanb.  thon,  et 
Biflh  tbanb  dông. 

Telle  est  Torigine  du  canton  de  Kiôn  Dinb. 

Pendant  ce  temps^  les  Cambodgiens  continuaient  à  errer  dsxis  la 

partie  de  la  forêt  trop  distante  des  bords  des*  fleuves  pour  que  les  Au- 

oamites  pussent  ou  osassent  venir  leur  disputer  les  nids  d  abeilles»  Ce 

n'est  que  sous  la  17' de  minb  mang  (1837)  et  à  cause  des  services 

rendus  par  une  compagnie  de  miliciens  cambodgiens  qui  gardajlt  contre 

k%  Siamois  la  citadelle  d'Hàtien  dont  la  garnison  annamite  supportfiit 

avec  peine  le  climat,  que  les  mandarins  concédèrent  à  titrée  définit^ 

aux. tribus  cambodgiennes  les  vastes  clairières. des. ngôQ  faciles >  t^APS^ 

fonner  en  rizières.  L'Annamite  conquérant  et  navigateur  occupait  déjà 

les  rives  des  fleuves  et  de  leurs  affluents  jusqu'aux  points  où  leurs 

barques  avaient  pu  pénétrer  facilement.  Les  Cambodgiens  devinrent 

alors  stables  et  formèrent  deux  cantons  composée  d'une  trentaine , de 

s'roc,  K^dn  haè  <lans  l'Est  du  çapBé,  Giang^  JVt'uib  dans  r£st<diuiCày 

Lan,  qui  s'occupaient  des  .rivières  et  des  forêts  intérieure^,  mais-niiller 

inept  de£i  racbs^^n^les.Anp^QÙtes^'étai^^ 

Dans  le  Long  Xuyén,  le  canton  de  Long  thuy  borde  le  golfe  de  Skupit 
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et  la  mer  de  Chine  ;  celui  de  Qaàn  Xuyèn  occupe  le  haut  des  fleuves 
vers  le  Ba  Xuyén. 

Dix  dois  (compagnies)  de  don  dten  (colons  Hiilitaires)  triaient  le 
Huyén  de  Ldng  Xuyén  lors  de  notre  occupation.  Cinq  de  ces  compa- 
gnies disparurent  :  les  cinq  autres,  conformément  à  Tarrété  dn  20  sep- 
tembre 1867,  formèrent  cinq  villages  à  rizières  qui,  réunis  à  cinq  des 
villages  du  canton  de  Long-thu*y ,  ont  formé  un  nouveau  canton  dit  de 
Qtiân  Long,  entièrement  agricole. 

Les  inscrits,  tant  Annamites  que  Cambodgiens,  sont  à  la  population 
totale  comme  1  à  3  ou  à  3  1/2. 

L'élément  chinois  est  assez  considérable  dans  l'arrondissement. 

Le  Kiên  Giang  compte  deux  congrégations  :  Lac^Laï  (Phu'o'c  Kién) 
et  Hai  Nam  ;  le  Long  Xuyôn  deux  également  :  Lac  Phuoc  (Phuoc  Kién) 
et  Lac  Giu'c  {Ham  Nam). 

Les  Chinois  d*Hai  Nam  sont  de  petits  commerçants  nomades,  cou- 
rant les  arroyos  dans  des  pirogues,  pour  échanger  des  étoffes,  du  sucre 
et  du  bétel  avec  les  Cambodgiens,  contre  du  paddy,  commerce  peu 
lucratif  à  cause  du  peu  d'intelligence  des  acheteurs.  Leur  genre  de  vie 
les  fait  presque  échapper  à  tout  contrôle  dans  un  arrondissement  si 
considérable;  aussi  ne  faut-il  pas  s'étonner  si  les  rôles  de  1872  n'ont 
compté  que  750  Chinois  déclarés.  Ces  gens  d*Hai  Nam  sont  fort  à  sur- 
veiller. 

D'après  les  coutumes  annamites,  les  Chinois  ne  peuvent  pas  possé- 
der en  Cochinchine.  Cependant,  sur  le  Giông  de  Tàn  Khanh,  ils  ont 
beaucoup  travaillé  ;  de  nombreux  arbres  à  fruits,  cocotiers,  aréquiers, 
ont  été  plantés  par  eux  ou  par  leurs  ancêtres. 

Les  Minh  huông  sont  naturellement  fort  nombreux  dans  les  deux 
buyens.  Après  Tarrété  du  7  décembre  1869,  ils  se  sont  presque  tous 
Munis  aux  villages:  les  communes  deVinh  Lâc  (Thành  Giang)  et  de 
Hianh  Luông  (Kiên  Ha6)  sur  le  Giông  du  Bach  Gié  sont  presque  exclu- 
tiTemçnt  formées,  la  première  de  Minh  huôngs  annamites,  la  deuxième 
de  Minh  huôngs  cambodgiens.  A  Càmau,  59  des  plus  riches  sont  res- 
tés en  congrégation  séparée  (Minh  buong  ho,  37  membres;  Mhih 
buong  xa,  22  membres). 

Beaucoup  se  sont  fait  inscrire  comme  Chinois  par  les  bàng-truong 
pour  patyer  la  capitation  moindre  de  25  francs  ;  quoiqu'ils  aieât  tous 
leure  cheveux,  nous  les  avons  poiitiqu^sient  ccmsidérés  comme  Cfai- 
noJ$. 
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■•'■•"; 
Prodnlta  4a  pays^ 

Rivières.  —  Nul  n'a  de  titres  de  propriété,  toutes  les  terres^  éoiit  des 
propriétés  communales,  des  Cong-dièn. 

Toutes  les  cultm*es  souffrent  ou  du  voisinage  de  la  mer  ou  des  inon- 
dations intérieures  du  Long  bien.  Les  villages  riverains  de  l'estuaire 
des  grands  fleuves  voient  leur  territoire  envahi  par  les  marées  qui, 
quoique  rapportant  à  peine  O^'TO,  introduisent  l'eau  salée  dans  les 
rizières  et  tuent  le  ma  ^  Les  villages  cambodgiens  des  ngôn  sont  d'un 
autre  càté  exposés  à  voir  l'inondation  recouvrir  complètement  leurs 
plants  et  leurs  travaux. 

La  population  étant  fort  peu  dense  eu  égard  à  la  vaste  étendue  de 
plaines  et  de  clairières  incuites  ne  souffre  cependant  pas  de  ce  régime 
anormal  des  eaux  pluviales  et  maritimes;  selon  les  présages  de  l'inon- 
datioD,  elle  cultive  telle  ou  telle  partie  plus  ou  moins  élevée  de  la 
plaine,  suivant  en  cela  les  errements  de  leurs  ancêtres  cambodgiens, 
qui^  presque  chaque  année,  changeaient  le  lieu  de  leurs  rây. 

La  production  du  riz  est  pourtant  plus  que  suffisante  ;  on  en  exporte 
de  Rach  Giâ  pour  Tintérieur  par  Long  Xuyen,  et  de  Càmau  pour  l'exté- 
rieur, par  les  jonques  chinoises  qui  viennent  y  apporter  des  produits 
étrangers.  L'Annamite  fait  très-peu  de  riz  dans  le  Kiân  Giang  ;  il  s'oc- 
cupe plus  spécialement  de  Texploitation  des  forêts  et  des  rachs,  qui 
rapporte  davantage. 

Malgré  leurs  affirmations,  nous  soupçonnons  fort  les  Cambodgiens 
du  Rach  Giâ,  comme  ceux  de  leurs  frères  enclavés  dans  nos  autres 
provinces  de  l'Ouest,  d*étre  communistes- collectivistes  et  soumis  au 
régime  du  renouvellement  annuel,  comme  les  Spartiates  sous  Lycur- 
gue,  et  les  premiers  Germains  nos  ancêtres.  Ce  régime  ne  laisserait  pas 
que  d'avoir  certains  avantages  si  les  magistrats  communaux  étaient 
intègres. 

De  cette  situation  de  la  commune  cambodgienne  résulte  l'impossi- 
bilité de  déterminer  le  champ  de  chacun;  l'irrégularité  des  iiiondations 
empêche  même  de  limiter  les  champs  de  la  commune.  Les'Huyen 
Bi*  de  l'arrondissement  {Livres  de  la  16^  année  de  Tu  i)f/c)  donnent  eh 
bloc  la  surface  des  parcelles  cultivées  avec  cette  indication  côtamuné: 

1  lU,  plant  de  riz. 
•  ItoyM-Bi,  rMéf. 
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Le$  rizières  sont  entourées  de  toutes  parts  par  la  forêt.  Il  n*est  pas 
étonnant  si  Tarrôté  du  20  ntti  1871,  relatif  à  la  description  des 
cbaqps^  c'a  p^s  pu  être  appliqué  dans  ce  territoire  tout  particulier  où 
le  cultivateur  ne  veut  pas,  et  avec  raison,  se  faire  inscrire  pour  un 
nombre  déterminé  d*hectareSy  exposé  qu'il  est  à  voir  chaque  année 
l'inondation  Tempécher  de  cultiver  une  partie  ou  même  la  totalité  de 
son  lot,  dont  il  devrait  quand  même  payer  l'impôt. 

Forêts, 

Cire.  Miel.  —  Les  immenses  forêts  de  Tram  et  de  Gia  qui  couvrent 
le  terrain  inondé  formant  la  péninsule  de  Càmau,  depuis  Hàtien,  sont 
fréquentées  par  d'innombrables  essaims  d'abeilles. 

Chaque  village  exploite  plusieurs  milles  carrés  de  ces  forêts,  c'est  sa 
principale  richesse;  aussi  il  faut  voir  comme  los  limites  en  sont  cor- 
rectement indiquées  par  des  planchettes  plantées  sur  les  riveâ  des 
fleuves  et 'couvertes  de  tous  les  renseignements  désirables. 

Nous  avons  établi  que  les  forêts,  qui  toutes  appartiennent  au  do- 
maine public,  seraient  exploitées  par  les  communes,  ne  pourraient  être 
f  ffe^mées  à  des  étrangers  et  seraient  louées  pour  un  an  aux  inscrits 
du  village  moyennant  une  redevance  annuelle  variant  suivant  IMm- 
portance  du  lot  concédé.  Celte  mesure  était  nécessaire,  et  pour  empê- 
cher les  notables  de  devenir  des  espèces  de  fermiers  généraux  et  pour 
prpcurer  au  peuple  Içs  moyens  de  vivre.  Chaque  année,  la  répartition 
se  fait  donc  par  les  autorités  de  la  commune,  et,  suivant  les  bénéfices 
pu  les  pertes  de  la  campagne  précédente,  l'inscrit  modifie  le  lot  qu^il 
exploitera. 

Vers  le  quatrième  mois,  les  abeilles  attirées  par  la  fleur  odorante  du 
Cfây  Jram  et  du  Cây  Giâ  commencent  leurs  travaux.  Pendant  les  pre- 
miers mois,  le  fermier  garde  sa  forêt,  c•es^à-dire  la  surveille  contre 
les  VQl^urs;  son  travail  consiste  à  préparer  quelques  petites  planchet- 
tes éJQvéçp  de  ;i"50  à. 2  mètres  au-dessus  du  sol,. placées  obliquement 
ffjiT  doux  montants  et  préalablement  enduite  de  miel.  Les  abeilles  atti- 
rées par  le  inid,  y.  ont  bientôt  ébauché  un  nid  ;  cependant  la  plupart 
deg.r^cjies  spat  à  rembranchepientdçs  maîtresses  branches,  à  quel- 
ques mètres  au-dessus  du  sol. 

La  capture  des  nids  d*abeilles  ne  nécessite  pas  la  moindre  mise  de 
fonds  ;  un  couteau  en  bois  ou  en  os  pour  décoller  les  nids  3ip^.les  bri- 
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ser,  un  panier  et  une  corde  pour  les  affaler,  en  font  tons  lesfi*ais. 
Deax  hommes  et  un  enfant  composent  généralement  l'expédition  ;  ils 
débarquent  en  un  point  quelconque  de  leiir  concession  et  s'enfoncent 
résolument  en  forêt,  pendant  que  Tenfiint,  resté  dans  la  pirogue,  biat 
constamment  sur  un  tam-tam  en  bois  afin  de  leur  indiquer  le  point  de 
départ.  Un  signal  particulier  indique  la  présence  du  tigre;  à  cette  bat- 
terie de  tam-t^on,  tous  les  voisins  volent  au  secours  de  celui  des  leurs 
qui  est  en  danger,  ces  vastes  solitudes  permettant  au  bruit  aigu  du 
tam-tam  de  se  transmettre  fort  loin. 

Dès  qu'un  nid  est  trouvé,  un  des  hommes,  muni  d'une  torche  eu 
écoroe,  monte  vivement  à  l'arbre,  chasse  les.  abeilles  au  moyen  de  la 
iiimée  de  sa  torche,  décolle  le  nid  avec  son  couteau,  et  le  remet»  ï 
Taide  de  son  panier  et  de  sa  corde,  à  son  compagnon  resté  au  pied  de 
ftrbre. 

Le  miel  est  extrait  au  moyen  delà  pression  des  mains;  une  pren^ière 
cuissoD,  suivie  d'une  compression  vigoureuse  au  moyen  d'un  levier 
td  hoe^  sépare  des  matières  étrangères  la  cire  qui  vient  surnager  dans 
00  grand  baquet  plein  d'eau  ;  une  deuxième  cuisson  est  suivie  du 
fflttdage  dans  un  bol  d'une  dimension  déterminée.  On  obtient  ^nsi  un 
pain.  Deux  pains  sont  considérés  comme  une  livre  qui  pèse  en  moyennp 
7S0  grammes.  La  cire  du  Cây  Lon  et  celle  de  Càmau  sont  blanches  à 
eaase  de  la  fleur  blanche  du  Cày  tram,  celle  des  environs  du  Racb 
Già  est  jaune  à  cause  de  la  fleur  du  Gày  Già. 

Un  nid  d'abeilles  donne  de  5  à  10  bols  et  de  1  paiûà  2  livres  de  cire. 
Lemiel  a  une  valeur  très-faible,  3  tien  le  bol  (environ  1  ligature  le  liu*e}; 
la  cire  vaut  en  moyenne  6  ligatures  la  livre  (750  grammes).  Pen^* 
dant  les  mois  d'exploitation  (de  la  fin  du  7*  au  IQ*'),  un  inscrit  et  ses 
tenanciers,  sa  rente  payée  au  village  (et  eUe  varie  de  25  à  100  livres 
par  an),  peut  se  faire,  au  prix  de  quelques  piqûres,  un  capital  de  2  à 
%  pîcals  de  dre  (le  picul  de  cire  est  de  100  livres  =  75  lâlogr.),  c'est* 
k*dire  an  minimum  un  millier  de  ligatures. 

D'après  le  Gia  dinh  thông  chi,  il  s'exportait  par  an  30,000  livres  de 
cire  (page  307),  ce  qui  indique  un  mouvement  d'environ  180,00Q  francs. 
Ce  chiffre  est  évidemment  inférieur  à  la  réalité  :  les  deuxhuyens  payent 
en  effet  et  sans  difficulté  25,000  francs  pour  ce  genre  d'industrie^,  ce 
qui  prouve  au  moins  250,000  francs  de  produits  nets^.en  admettait 
poor  base  de  l'impôt  1/10  du  rendement.  Cette  source  de  revenusest 
arrivée,  croyons-nous,  à  son  maximum  de  rendement  pour  le  Kién 
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giang,  plusconnu/dQQt  la  part  contributive  est  d'environ  20^000  francs. 
Les  for6ts  de  Long-Xuyôn  peuvent  augmenter  un  peu  avec  du  temps» 
avec  une  connaissance  plus  complète  du  pays.  L'impôt  total  atteindra 
alors  une  trentaine  de  mille  francs  ;  il  faudra  s'arrêter. 

Comment  étaient  administrées  les  forôis  avant  notre  occupation. 

Les  huyèns  de  Kién  Giang  et  de  Long  Xuyën  étaient  très-peu  con- 
nus; les  mandarins  qui  les  administraient  s'occupaient  plutôt  de  leurs 
intérêts  particuliers,  et  pourvu  qu*ils  reçussent  une  certaine  quantité 
de  cire,  ils  s'inquiétaient  peu  du  régime  des  forêts.  Aussi  trouvons- 
nous  plusieurs  modes  distincts  et  parmi  les  Annamites  et  parmi  les 
Cambodgiens. 

1*  Annamites  dans  le  Kién  Giang.  —  Nous  avons  essayé  d'expo- 
ser la  création  successive  des  villages  annamites  de  cette  partie  de 
l'arrondissement.  Les  créateurs  des  villages  s'étaient  établis  de  par 
eux-mêmes  maîtres  et  seigneurs  des  forêts  et  les  sous-louaient  à  qui 
bon  leur  semblait,  au  prix  qui  leur  convenait.  Quand  ils  avaient  perdu 
au  jeu,  ils  les  engageaient  à  l'avance  pour  plusieurs  années  à  des  Chi- 
noiis  ou  à  de  riches  Minh  Huong  toujours  à  l'affût  de  pareils  marchés* 
Quand  ils  mouraient,  ils  transmettaient  leurs  forêts  en  iiéritage  à  leurs 
enfants.  Le  dàn  ^  sauvage  souffrait  tout  cela  et  trouvait  cette  manière 
de  faire  toute  naturelle.  Nous  avons  eu  personnellement  à  traiter  plu- 
sieurs de  ces  questions,  et  nouç  craignons  que,  malgré  tous  nos  efforts, 
il  n'y  ait  encore  dans  certains  villages  quelque  lot  de  forêt  non  dé- 
claré, que  les  habitants  croient  être  la  propriété  de  td  ou  tel,  descen- 
dant du  créateur  du  village. 

Un  exemple  entre  autres  :  Quinze  notables  du  village  de  Vinh  Kianh» 
le  maire  en  tête,  ayant  besoin  d'argent;  engagent  pour  im  an  toutes  les 
forêts  de  leur  village  au  Nhieû  Chanh,  riche  Annamite  du  marché. 
Chacun  reçoit  200  ligatures  (total  3,000)  et  règle  ses  petites  affaires. 
Quelque  temps  après,  quand  l'époque  de  la  récolte  de  la  cire  fut  près 
d'arriver,  le  Nhieû  Chanh,  qui  ne  pouvait  exploiter  ces  forêts  que  par 
leur  entremise,  les  fit  appeler  et  leur  tint  à  peu  près  ce  langage: 
€  Vous  ne  pouvez  pas  vivre  sans  les  forêts  que  vous  m^avez  vendues 
pour  3,000  ligatures;  de  mon  côté,  je  ne  peux  pas  les  exploiter  sans 
Votre  aide.  Arrangeoits-nous;  je  vous  les  revends  7  piculs  de  cire 
' '    I  I'  '" i '     .  * 
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(i,200  ligatures).  >  Il  fallait  vivre  ;  on  dut  en  passer  par  où  voulut  le 
Khieû  Chanh.  Les  non-ioscrits  virent  leur  béoéflce  dimiQuerpour  que 
les  notables  pussent  payer  leurs  1,200  ligatures  d'intérêt  des  3,000  par 
eux  reçues  ;  ils  vinrent  se  plaindre. 

La  commission  d'appel  ne  put  admettre  la  restitution  ordonnée  par 
le  tribunal  du  Rach  Già,  des  discordes  intestines  entre  inscrits  et  non- 
ioscrits  en  seraient  résultées;  elle  condamna  chaque  notable  à  un  mois 
de  prison  et  le  maire  à  deux  mois  de  la  même  peine.  (Jugement  n**  60, 
17  juiUet  1872.) 

Dans  le  Long-Xujfên.  —  Ici  un  autre  système:  Une  congrégation 
de  50  membres,  dite  Hô  Sap*,  avait  la  concession  des  forêts.  Ils 
payaient  une  capitation  de  20  ligatures  en  plus  d'une  redevance  an- 
Quelle  de  1,000  ligatures,  en  tout  2,000  ligatures,  moyennant  lesquelles 
ces  50  sociétaires  s'étaient  arrogé  le  droit  de  soùs-louer  au  village  ou 
à  des  étrangers  au  taux  qui  leur  convenait.  Nous  craignons  que  les  vil* 
lages,  en  plus  de  ce  qu'ils  payent  à  l'Etat,  ne  versent  encore  une  cer- 
taine redevance  en  nature  aux  membres  de  cette  société,  qui  fut  dissoute 
par  le  regretté  M.  £scanyé,  inspecteur  de  Càmau. 

2''  Cafnbodgien9.  —  Les  forêts  cambodgiennes  du  Kiên  Giang  avaient 
un  fermier  général.  Les  mandarins  annamites,  inhabiles  à  diriger  les 
Cambodgiens,  dont  l'hostilité  se  manifestait  chaque  année  à  Tépoque 
de  rimpôt,  et  voulant  cependant  percevoir  un  droit  sur  les  forêts  sans 
avdr  affaire  à  chaque  village,  trouvèrent  un  riche  cambodgien  auquel 
ils  affermirent  les  forêts  éloignées  des  fleuves  pour  1 50  livres  de  cire 
par  an  l}a  livre  de  cire  ne  valait  alors  que  2  ligatures  S  à  â  Ugatures). 
Lors  de  notre  arrivée,  en  1 867,  le  long  So  de  Kien  Hao  avait  le  mo- 
nopole de  la  cire  cambodgienne.  Il  se  fit  bravement  tuer  à  notre  ser- 
vice en  voulant  prévenir  la  surprise  du  Rach  Già,  le  16  juin  1868.  Son 
fils,  Xà  Huy,  dut,  malgré  les  efforts  de  nos  prédécesseurs,  hériter  de 
ses  droits,  puisque  c*est  par  ordre  de  M.  Duiieu,  étonné  à  juste  titre 
dans  ses  tournées  de  s'entendre  toujours  répondre  quand  il  deman- 
dait: A  qui  ces  forêts?  —  Â  Xà  Huy,  —  que  les  forêts  cambodgiennes 
furent  divisées  entre  les  villages  de  Cu  Hoa,  Dàng  Dàng,  Thong  Chû; 
Duc  Tuonh  et  Mong  Tho  qui,  par  la  suite,  et  toujours  par  ordre,  en 
donnèrent  un  peu  à  d'autres  villages  voisins.  Xà  Huy  eut  forcément 
voix  prépondérante  dans  cette  répartition,  et  se  réserva  un  beau  lot, 
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la  part  du  lioù  ;  puis  H  vint,  escorté  des  tenanciers  de  son  père,  de* 
mander  à  créei<  on  village  avec  lé  lot  tion  distribué  ;  c*èsl«tisi  que  Mt 
Lâm  fut  créé,  au  commencement  de  1B70.  ' 

Nous  avons  eu  personnellement  de  nombreuses  difficultés  avec  le 
Xà  Huy  que  nous  avons  dû  casser  de  ses  fonctions  dernalre  en  novem- 
bre 1871,  et  nous  sommes  certain  que  c'est  lui  qui  gouverné  la  com^* 
mune  au  lieu  et  place  du  nouveau  maire  qui  n'est  aotie  chose  que  son 
agent  d'affaires. 

Il  ne  reste  nulle  trace  aux  archives  des  forêts  cambodgienh<>s;  aussi 
avons-nous  été  accablé  de  demandes  de  rectiflcation  ;  nous  espérons 
lious  en  éire  tiré  à  la  satisfaction  générale  (la  direction  nous  ayant 
donné  pouvoir  de  délimiter  administrativement,  7  septembre  1872, 
3*  bureau,  n*  1738),  et  nous  croyons  que,  grâce  aux  renséignemënu 
inscrits  aux  rôles  des  villages,  il  sera  toujours  facile  de  créer  un  litige 
entre  deux  communes  voisines. 

Lors  de  notre  occupation  des  provinces  de  TOuest,  le  plan  de  Tin 
Bien  s'étendait  jusqu'à  Haèn  Dat,  jusqu'aux  rivages  du  golfe  de  Siam. 
Des  tribus  cambodgiennes  errantes  s'étaient  fixées  dans  les  forêts  voi- 
8inesdeSà*c  Son  et  de  Tho  Son,  et,  en  dépit  du  gouvernement  annamite, 
payaient  à  Pnum  Peuh  une  redevance  annuelle  de  un  picul  de  cire, 
line  rivalité  d'intérêt  nous  fit  pénétrer  ce  mystère.  Le  Phù  Am  s'était 
"scdœtitué  au  roi  du  Cambodge,  et  l'inspecteur  de  Chàudôc  ignorait  que 
sut  son  territoire  il  existât  de  riches  forêts  de  Tram.  Un  certain  Minh 
Huong,  cambodgien  catholique,  Xieû,  depuis  huyên  à  Rach  Già,  in- 
forma de  ce  fait  M.  l'inspecteur  de  Chàudôc  et  fut  déclaré  fermier  des 
cires  de  Tho  Son  et  de  Sô'c  Son,  moyennant  payement  à  l'État  d'une 
redevance  annuelle  de  2,000  francs.  Il  est  probable  que'Am  et  Xîeû 
ne  purent  vivre  en  bonne  intelligence,  puisque, en  1868, par  arrêté  dû 
10  octobre,  les  villages  de  Tho  Son  et  de  So'c  Son  furent  atec  leurs 
tenritoires  réunis  au  Rach  Già .  Géographiquement,  la  mesure  était 
excellente,  Haon  Dat  était  trop  loin  de  Chàudôc  pour  être  surveillé. 
Quand  le  huyên  Xieû  fut  remercié,  le  Phù  Am  lança  eti  avant  les  Cam- 
bodgiens de  Bay  Nui,  et  c'était  chaque  année  des  discussions  intermi- 
tobles,  les  Cambodgiens  de  Chàudôc  qui  ne  payaient  aucun  impôt 
bffiÉiel,  voulant  avoir  en  propre  quelques  partfes  dé  ces  fàrèia  si  pro- 
ductives, la  question  'futeuBn  trianchée  par*  un  arrêté  dii  gouremeùr, 
m  date  dîT'^O  octobre  "1872.  Toutes  les  forêts  durent  dép^dre  âdffiî- 
nistrativement  du  Rach  Già,  mais  les  villes  de  Bay  Nui  pouvaient,  par 
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dérogation  à  la  mesure  géiiérale,  sous-louer  de  Tho  Son  et  de  So'c  Son> 
tnns  des  six  lots  de  forêts  frontièreé. 

Les  arrondissements  voisins  de  Long-Xuyén  et  de  Phong  PhA,  èé-^ 
parés  de  Rach  Già  par  la  forêt,  ont  voulu,  à  plusieurs  reprises,  avoir 
aussi  leur  part  du  gâteau;  qu'on  peut  appeler  ici  gâteau  de  miel.  Le 
2  octobre  1870,  MM.  les  inspecteurs  du  Rach  Già  et  de  Long  Xuyân= 
délknitèrent  les  deux  arrondissements  vers  la  montagne  de  6a  tht 
(cette  pièce  est  aux  archives  des  deux  inspections);  mais  rien  n'est  fait' 
vers  NaiSâp.  Nous  avons  parcouru  nou^-même,  en  novembre  1871, 
ces  vastes  forêts,  et  nous  avons  pu  rtcon  attre  la  justesse  du  retisei-' 
gnement  inscrit  aux  huyêns  Bl  dii  Kiêû  Giàng:  c  La  limite  du  hliyêfi^ 
de  Kiin  Giàng  à  farient  est  la  fin  de  la  forêt  jusqu'aux  premiePs^ 
dumpi  de  Phùng  Phû  et  du  Ba  Xuyên^  car  dans  li  forêt  aiickn 
arkre  n'a  pu  être  cftowê  comme  limite  certaine  y  » 

Voili  pour  l'avenir,  car  les  Tram  poussent  et  les  abeilles  les  suivent 
vers  l'Est,  une  question  importante' avec  Cântho  et  Long  Xuyôn  ;  déjà  ' 
les  gens  du  Rien  Giàng  se  plaignent  quelquefois  des  empiétements  de* 
leurs  voisins  qui  ne  payent  pas  d'impôt  et  viennent  prendre  les  ïiids 
d'abeilles  des  lots  frontières. 

Nattes.  —  L^  clairières  des  forêts  fournissent  en  abondance  les 
joiKs  dont  on  confectionne  les^  nattes  à  pagodes  si  renommées  du' 
Rach  Già  et  de  Càmau.  Ce  genre  d'industrie  ne  peut  s'imposer.  Toutes' 
tes  femmes,  à  leurs  moments  perdus,  se  livrent  à  la  confection  des^ 
nattes.  •     ' 

Chaque côiig  (6  cêngs  font  un  h)dctare)'de  i^àine  d'ajoncs  fournit' 
sans  culture  deux  récoltes,  soit  36  paquets  par  an,  qui  se  vendent  par  ' 
le  villa^  30  ligatures.  Au  lieu  de  grever  le  petit  fabricant,  ilou^  avons 
cm  devoir  imposer  comme  culture  de  4*  classe  (^  francs  l'hectare)  les' 
terrains  fournissant  la  matière  premièrCk 

Les  znétiers  nont  pas  plus  de  f^BO  de  large.  Uàe  longue  bande  dei^ 
cette  largeur,  pour  pairquet,  revient  à  environ  9  Hgatures  le  m^t^e;  La' 
paire  ordinaire  de  nattes  sevend  6  Ggatures,  de^l'^TO  à  1^80  d6  tong 
sur  60  centimètres  de  large.  .  •»  'i 

Cesnattes  n'ont  qu'un  défaut,  leûr&  couleurs  sont  peu  vives;  céh'* 
tient  à  l'impureté  de^  eaux  avec  lesquelles  on  est  obligé  de  les  prié-^^ 
pearovet  qui  sont  d^à  saturées  <lé'm^tièi^orgSalIique6'disfsoûte§^^  '  '^ 
.  Saes.  —  Quelques  dairières-^  Iwrd-dtr  canal  fournissent  égale=^ 
ment  des  joncs  plus  groôsiélte  f^otutlaconfeotioD  des  sacà  à' riz.  Un 
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certain  nombre  de  barques  de  Cholen  vient  chaque  année  en  couper 
des  radeaux  assez  considérables.  Le  prix  du  paquet  de  ces  joncs  est 
de  0  fr.  20  c. 

Vers  Palmistes  (Con^Duông).  —  Les  vers  palmistes  de  Càmau 
sont  renommés  dans  toute  la  Cochinchine  :  une  partie  de  Tiùipdt  du 
Huyèn  de  Long-Xuyên  se  payait  autrefois  en  Con  duông. 

Mous  avouerons  que  ce  manger  est  délicieux,  surtout  quand  ra- 
nimai extrait  de  son  immonde  pied  de  Chà-là  *,  a  été  engraissé  pen- 
dant une  dizaine  de  jours  dans  un  nœud  de  canne  à  sucre  ou  dans  un 
coco  vidé  dont  il  a  dévoré  l'amande.  Cétait  le  moyen  employé  pour 
que  le  Gon-duông  arrivât  vivant  et  en  bon  état  aux  empereurs  d'Annam, 
lorsque  les  habitants  de  Càmau  étaient  leurs  sujets. 

Coupe  des  bois.  —  Nous  allons  essayer  d'établir  un  droit  de  1/10 
ad  valoreniy  comme  à  Tay-Ninh  et  à  Thû-dau-môt  sur  les  trains 
coupés  dans  les  forêts  et  emportés  dans  nos  autres  provinces  de  TOuest. 
Les  colonnes  de  Tram  se  vendent  de  2  à  10  ligatures  suivant  le  dia- 
mètre, les  avirons  bruts  1  ligature.  Les  notables  ont  jusqu'ici  seuls 
accordé  les  permis  de  couper  du  bois  dans  les  forêts  de  leurs  villages, 
et  seuls  également  profité  de  cette  source  de  revenus. 

Plumes  et  éventails.  — -  Par  un  miracle  du  ciel,  disent  les  Anna- 
mites, les  oiseaux  dont  les  plumes  sont  si  recherchées  pour  la  fabri- 
cation des  éventails,  ont  également  choisi  les  vastes  solitudes  des 
huyèn  de  Kien-Giàng  pour  y  pondre  en  paix,  loin  des  hommes.  Mais 
les  indigènes,  avides  de  gain,  les  y  ont  poursuivis,  et  ce  qui  devait 
les  sauver  (leur  agglomération  en  un  môme  point)  est  devenu  la  cause 
de  leur  perte. 

Le  premier  massacre  a  eu  lieu  le  16  mars,  le  deuxième  aura  lieu 
vers  la  fin  du  deuxième  mois  annamite  (fin  d'avril). 

11  y  a  quatre  espèces  d'oiseaux  dont  les  plumes  servent  à  la  fabrica- 
tion des  éventails.  On  peut  les  diviser  en  deux  classes,  ceux  qui  font 
leurs  nids  dans  les  arbres,  et  ceux  qui  déposent  leurs  œufs  i  terre. 

La  première  classe  comprend  :  1«  le  Tbang-Bè  (celui  qui  flotte  sur 
l'eau  comme  un  radeau).  C'est  le  pélican  ordinaire,  aux  pieds  palmés, 
au  bec  large  et  gras ,  dont  la  partie  inKrieure  est  munie  d'une  mem- 
brane dans  laquelle  l'oiseau  garde  les  poissons  qu'il  a  capturés.  2*  le 
Già-Soi,  le  vieux  chauve,  ou  Long*0,  la  plume  noire.  C'est  le  mara* 
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boat  plus  haut  que  le  Thang-Bé,  à  la  tête  chauve,  au  cou  garni  de  pe- 
tites plumes  rouges,  au  bec  muni  d'une  membrane,  comme  celui  du 
Thang-Bè.  3»  le  ChôDông,  lechiende  la  plaine,  variété  du  Long-0, 
niais  plus  petite.  ' 

La  deuxième  classe  comprend  :  &^  Le  B6-Nong,  vulgairement  le 
pélican  gris,  mais  dont  les  mœurs  diffèrent  assez  du  Thang-Bé. 
Peal-étre  son  nom  \ient-il  du  chinois  Nông,  défricheur,  agriculteur, 
k  cause  d'un  de  ses  talents  dont  nous  allons  parler  plus  loin.  C'est 
l'espèce  la  plus  répandixe. 

Depuis  9  ans,  les  Bô-Nong  ont  choisi  une  grande  plaine  de  rotins  et 
de  petites  herbes  vers  le  ngôn  du  Ghàc-Bàu,  afQuent  de  gauche  du 
Cày-Long  (commune  de  Vin-Khauh).  Auparavant  ils  étaient  établis 
beaucoup  plus  au  Nord  dans  la  commune  de  Dông-Tac  vers  les  sources 
da  Tài-Nuoc  qui,  dans  les  hautes  eaux,  communique  avec  la  rivière 
Thu-Nhut  qui  verse  ses  eaux  dans  le  golfe  de  Siam. 

La  grande  tempête  du  6  décembre  1871  a  séparé  la  troupe  en  deux  ; 
Qoe  fraction  a  remonté  le  Ngôn  du  Cai-Nûa,  un  peu  au  Nord  de  Chàc- 
Bàa. 

LeSàn-Chim  (plaine  des  oiseaux  du  Chàc-Bku)  possède  toutes  les 
qualités  requises  ;  très-grand  éloignement  du  village  le  plus  proche, 
beaucoup  de  petites  herbes  et  de  rotins,  pas  ou  peu  de  grands  ar- 
bres, pas  de  tigres  ou  de  serpents  qui  puissent  dévorer  les  œufs  ou 
tes  jeunes  oiseaux,  de  l'eau  douce  au  plus  fort  de  la  sécheresse 
pour  les  ébats  des  petits  pélicans. 

Vers  le  dixième  mois,  les  Bô-Nông,  qui  se  tiennent  habituelle- 
ment vers  le  grand  lac,  descendent  au  Cbàc-bàu.  lis  commencent  de 
leur  bec  et  du  plat  de  leurs  pattes  à  écraser  les  herbes  et  à  faire  un 
lit  propre  à  recevoir  leurs  œufs.  L'aire  bien  aplanie,  ils  enfoncent  leurs 
becs  dans  la  terre  ;  sMIs  trouvent  de  Teau,  ils  abandonnent  la  place, 
craignant  avec  raison  que  Thumidité  du  sol  fasse  pourrir  les  œufe.  Ils 
ne  tardent  pas  à  trouver  dans  le  voisinage  un  endroit  propice.  Puis,  à 
grands  coups  de  bec ,  ils  arrachent  les  herbes  qui  recouvrent  les 
flaques  d*eau  douce,  qu'ils  transforment  ainsi  en  bassins  clairs  et  Hm* 
pides,  où  leurs  petits  trouvent  une  eau  agréable  et  une  {ûscine  na« 
turelie  propre  à  leur  première  éducation.  La  femelle  du  Bô-Nông  pond 
eo  général  vers  le  onzième  mois,  trois  œub  blancs  plus  gros  que  ceux 
de  foie  ;  elle  tes  dépose  sur  les  herbes  écrasées  de  l'aire,  qui  leur  pro- 
curent une  douce  chaleur  et  en  accélèrent  l'édosion. 
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Le  mftle  et  la  femelle  couvent  alternativement  les  œufs  »  puis,  après 
réclosion,  se  succèdent  pour  abriter  leurs  petits  sous  leurs  ailes  jusr 
qu'à  ce  que  les  plumes  leur  aient  poussé  en  quantité  suffisante  pour 
les  garantir  du  soleil.  A  ce  moment  le  mâle  et  la  femelle  vont  en- 
semble aux  vivres,  souvent  fort  bip,  au  Grand  lac  ou  vers  le  bas 
Bassac»  ce  que, l'on  reconnaît  facilement  auxesi)èces  de  poissons 
qu'ils  évacuent  sur  Taire  lorsqu'ils  sont  troublés  par  les  gardes.  Ils 
passent  la  nuit  sur  le  lieu  de  pèche  et  y  reviennent  l'après-midi  du  lea* 
demain,  la  membrane  regorgeant  de  poissons,  porter  à  manger  à  leur 
progéniture.  Ce  manège  se  renouvelle  tous  les  jours;  les  petits  sont 
gorgés  une  fois  en  2li  heures,  et  chaque  nuit  les  parents  retournent  à 
la  pèche  pendant  que  les,  petits  s'ébattent  dans  les  mares  préparée^ 
comme  nous  l'avons  dit  plus  haut. 

.  Quand  les  parents  sont  en  retard  et  quç  les  petits  commencent  à 
voler,  ils  s'élèvent  avec  de  grands  cris  rçiuques  au-dessus  de  l'aire,  et 
attendent,  en  planaat,  leurs  parents  pourvoyeurs.  Dès  qu'ils  les  voient, 
ils  s'abattent,  et  c'est  alors  une  scène  de  gloutonnerie  indescriptible. 
Cette  manœuvre  des  petits  prévient  le  fermier  que  le  temps  du  mas- 
sacre est  proche,  s'il  ne  veut  voir  un  beau  jour  ti>utes  les  couvées 
suivre  leurs  parents  et  ne  plus  revenir. 

Les  ThangrBè,  les  Long-0  et  les  Cha-Dông  se  font  des  nids  dans  les 
arbres.  Ces  Aids ,.  plus  grands  que  ceux  des  corbeaux ,  et  formés 
de  racines  et  de  petits  rameaux  secs,  sont  quelquefois  au  nombre  de 

plus  de  100  sur  le  môme  arbre.  Ces  oiseaux  sont  établis  dans  les  clai- 
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rières  du  Thâï-Quon  (commune  de  Vfnh-Hoa)  entre  le  Çai-Mpi  et  le 
CainNùoc.  , . 

. .  Ces  quatre  espèces  d'oiseaiox  sont  acharnéesles  unes  contre  les  autres, 
et  nourrissentleurs  petits  comme  les  Bo-Nông.  Ces  derniers  et  les  Thanc; 
Bè  sont  plu$  tranquilles,. diligents  et  pleins  d'attention,  pour  leurs  pe-* 
ti^.  Les  marabouts  et  les  chiens  de  là,  plaine  sont  paresseuji^,  et  se 
conduisent  souvent  en  véritables  pirates.  Us  ^  rendent  au  San  ^  des 
Bà-N6ng  et  arracbeut  le.  poisspn.  du  bec  de  la  mère  a\ian^t  que  le  .petit 

Vai^saisi.     ..  .  ■  ' .■.■■.  ....     -,    .. 

.  C'est  ^  partir  de  l'éçJosiojQ .  4(t  l'œuf  ;  du  Bàr^^ng  ^ue.  :|e.  tray^,4u 
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mois  au  premier  mois  de  l'année  suivante;  c'est  ce  qu'on  appelle  les 
gardes  (ban'giH-sàn)  compagnons  pour  garder  Taire.  Leurs  travaux  con- 
sistent, outre  la  surveillance  des  œufs  et  des  petits  contre  les  voleurs,  k 
ouvrir  un  sentier  d'exploitation  conduisant  de  Tarroyo  au  Sàn-Chim, 
à  construire  une  grande  case  pour  le  fermier,  à  quelques  cents  mètres 
de  Taire,  et  surtout  k  élever  les  deux  palissades.  La  première  enceinte 
d*eaviron  5  k  600  mètres  de  côté,  est  formée  de  minces  palissades  de 
2  mètres  de  haut  environ,  reliée  par  des  rotins,  et  a  pour  but  d'em- 
pêcher les  petits  de  se  répandre  dans  la  plaine.  La  dernière,  beaucoup 
plus  petite,  et  construite  de  la  même  façon,  sera  le  champ  de  carnage 
où  les  petits  seront  massés  et  étranglés.  La  petite  palissade  qui  la 
sépare  de  la  grande  enceinte,  tombera  le  jour  du  massacre,  et  les 
tobes  y  seront  auparavant  coupées  et  foulées  par  les  gardes. 

Au  premier  mois,  les  gardes  remettent  le  Skn-Ghim  entre  les  mains 
du  fermier,  et  reçoivent  1,000  ligatures. 

Ils  sont  remplacés  par  les  tueurs  (Ban-rût,  compagnons  pour  étrah« 
gler).  Généralement,  les  gardes  se  rengagent  comme  étrangleurs  ;  ces 
derniers  sont  le  plus  souvent  au  nombre  de  vingt.  Ils  sont  payés  en 
argent,  au  prorata  de  I/lO  du  nombre  d'oiseaux  tués  par  chacun. 

Pour  le  massacre,  on  choisit  une  nuit  sans  lune.  Lorsque  les  parents, 
après  avoir  rassasié  leurs  petits  sont  repartis  k  la  pèche,  ique  ceux-d 
bien  repus  ont  pris  leurs  ébats  aquatiques  et  sont  revenus  dormir 
côte  k  côte  sur  Taire,  c*est-k-dire  vers  la  fin  de  la  deuxième  veille,  leâ 
vingt  tueurs,  armés  chacun  de  morceaux  de  bois  Incandescents  en- 
trent dans  la  première  enceinte,  et  se  disposent  k  refouler  les  oiseaui 
dans  la  petite  enceinte  préparée  k  cet  effet. 

Des  feux  trop  brillants,  un  bruit  trop  considérable  ef&roucheraient 
le^  oiseaux  qui  forceraient  la  ligne  du  blocus  et  se  répandraient  dé 
tous  côtés. 

Cette  opération  dure  plus  d'une  veille  (2  heures)  ;  quand  les  oiseaux 
ii*ébranlent,  on  dirait  un  escadron  de  cavalerie  chargeant. 

Enfin ,  et  non  sans  peine ,  les  oiseau)^  sont  agglomérés  dans  la 
deuxième  enceinte  ;  une  dizaine  d^ommés  fotment  une  palissade  Vi<- 
^rante,  agitant  leurs  lûorceatix  de  bois  incandescents  et  poussant  quel- 
ipies  erî8  pour  Mpteher  les  pauvres  victimes  de  tenter  une  sortie. 

tTest  alors  ^ue  les  vingt  tueurs  se  glissent  k  tâtons  au  milieu  de  eès 
iÉhillidrs  d*atseaut  massés  dans  tiû  s!  petit  espace.'  Os  otit  lés  feinà 
ciAats  d'un  énorme  faûl:^  en  bamboii  effiloché  dans  te  geilre  des  Peaat 
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rouges  (comme  les  Ciriers  du  reste),  aSn  de  se  préserver  des  piqôres 
très-douloureuses  d'un  énorme  parasite,  triple  de  cçlui  de  Thomme» 
qui  vit  sur  les  oiseaux.  Ils  tordent  le  cou  aux  plus  gros  oiseaux^  qui 
meurent  ainsi  sans  pousser  un  cri,  réservant  les  autres  plus  petits 
pour  plus  tard.  Les  cadavrea  sont  abandonnés .  sur  place  ;  on  y  re- 
viendra le  lendemain  ;  le  massacre  est  terminé  avant  le  jour. 

Le  lendemain,  vers  midi»  les  mères  viennent  comme  d*babitude,  et 
ne  trouvant  plus  leurs  petits,  se  livrent  à  des  recherches  insensées, 
faisant  retentir  Tair  des  cris  les  plgs  discordants.  Elles  reviendront 
encore  deux  ou  trois  jours,  puis,  trop  certaines  de  ^eur  malheur,  elles 
retourneront  déGnitivement  au  Cambodge,  oCi  Tépocj^ue  de  la  mue  ne 
tardera  pas  à  les  surprendre.  Les  Cambodgiens  recMçiUeront  ces  plu- 
mes tombées  du  ciel  et  iront  les  vendre  à  Saigon.  Lçs  mères  qui  re- 
trouvent leurs  petits  continuent  à  les  approvisionner  jusqu  au  jour  où, 
aussi  malheureuses  que  leurs  devancières,  elles  ne  le5  retrouveront 
plus  à  leur  tour.  Les  deux  nuits  qui  suivent  cettp  première  grande 
phasse,  on  continuera  l'opération  jusqu'à  extinction  complète  des  pre- 
mie.r&-nés.  Chacune  de  ces  nuits  fournira  de  1,000  à  2,000  cadavres. 

La  même  grande  opération  recommencera  au  miUieu  du  .deuxième 
mois  et  au  commencement  du  troisième,  pour  la.capture  des  pélicans 
écbs  postérieurement. 

,  3**  Revenons  aux  cadavres  abandonnés.  C'est  l'affaire  des .  dépouil- 
leurs  (ban-nbô,  compagnons  pour  arracher).  Ce  sont  généralement  les 
tueurs  qui  se  rengagent  Ils  spnt  payés  en  argent,  au  prorata  de  l/JO 
du  nombre  d'oiseaux  tués  par  eux 

Ainsi,  un  garde  qui  s'est  engagé  comme  tueur  et  conmie  dépouilleur 
touchera  :  100  ligatures  cçmme  garde;  1/10  à  raison  de  1  ligature 

pour  le  nombre  d'oi^^aux  tués'  par  lui;  1/10  à  raison  de  1  ligature 

-'    •-  -''"l'If.         '.».'''.     ,.  <  «" 

pour  le  nombre  d'oiseaux  dépouillés  par  lui. 
.,  On.dit.^u'un  garde  ion  tueur,  bon  dépouilleur  peut  se  retirer  ayec 
6  ou  700  ligatures  de  gain  au  bout  de  5  mpis  d'un  travail  peu  fatij^uant. 
Le  fermier,,  trônant  .au  miU^vi  d'eux,  ti^pit  un  registre  du  nonibre.  de 
paquets  de  plumes  .remis,  pv  chacun.    .         ,   ..  . 

.   A^n  y  a  aussi  nombre  4^. dépçHû]^eursvol9nt^re^^  100 

bachi-bouzoucks. des. villages  voisins  nommés  Con-Jtiiâii  ^eux  qui  pue][^tl. 
Usi  arrachent  lejs  plumes  gratis  pour  le  fermer,  et.sontposs^seurs^es 
cadavres  dépo^jUés.par  euf. Jls^  i^'en  reiirent  que  ^a,  ^ase^  Q^'jl? 
fQi^dentpour.  Qji.^jre^e  Tbi^e  k  brûler  ;  de  là  le^^.{ioin;.i|Q  |^a-l^ 
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Au  joar,  Ban-nhô  et  Coa-hôi  envahissent,  sous  la  surveillance  du 
iérmier,  la  petite  enceinte  jonchée  de  cadavres.  Les  locati  arrachent 
adroitement  la  deuxième  rangée  des  plumes  grisâtres  de  chaque  aile^ 
et  en  forment  un  paquet  fortement  lié.  Ce  paquet  contient  de  32  à  36 
plumes  moyennes,  et  une  trentaine  de  plus  petites  pour  la  confection 
du  manche  de  Téventail.  Quand  leur  hotte  est  pleine,  ils  vont  la  ren- 
verser aux  pieds  du  fermier,  qui  inscrit  le  nombre  de  paquets  de 
plumes  apportées  par  chacun.  Les  volontaires  déclarent  lenr  venue 
an  fermier,  qui  les  inscrit  pour  mémoire^  puisqu'il  ne  les  paye  pas.  Ils 
font  le  môme  service  que  les  Ban-nhô,  et  arrachent  de  plus  les  grandes 
plumes  noires  des  extrémités  des  ailes,  qu'ils  déposent  au  grenier,  de- 
vant le  fermier.  Ils  sont  libres  de  se  retirer,  en  prévenant  le  fermier, 
qui  les  fait  visiter  avant  de  les  laisser  aller. 

La  viande  est  abandonnée  aux  corbeaux,  faute  de  moyen  de  salaison. 
On  en  boucane  quelque  peu  ;  elle  est  très->bonne,  et  a  beaucoup  d'a- 
nalogie avec  celle  du  bœuf. 

La  capture  des  trois  espèces  qui  nichentdans  les  arbres  est  beaucoup 
plus  difficile;  elle  ne  commence  que  vers  le  troisième  mois.  Deux 
chasseurs  du  fermier  partent  ensemble  la  puit.  Lorsqu'ils  ont  trouvé 
an  arbre  garni  de  nids,  Tun  y  grimpe,  étrangle  les  petits  et  les  jette  à 
son  compagnon  qui,  séance  tenante,  les  dépouille  de  leurs  plumes, 
qu'il  place  par  paquets  dans  sa  hotte.v 

On  comprend  que,  quoique  les  Thang«Bé,  Già^Sài  et  Chô*Dâng 
soient  aussi  nombreux  que  les  Bô-N6ng,  le  fermier  perde  beaucoup  de 
petits,  soit  que  les  nids  échappent  à  l'œil  de  ses  chasseurs,  soit  que 
d'adroits  voleurs  les  fassent  disparaître. 

Les  pinmes  de  Bô-nông  arrachés  par  les  Ban-Niiô  se  vendent  une 
ligature  le  paquet;  chaque  Bô-nông  rapporte  donc  une  ligature.  Les 
belles  plumes  noires  des  marabouts  et  des  Thaog-Bè  se  vendent  2  Ur 
gatures  le  paquet.  î  v 

Les  longues  plumes  ^noires  des  extrémités  des  ailes  des  Bà*Nông, 
sont  exportées  en  Chine  ^  et  se^vieadent  jusqu'à  300  ligatures  1q 
picul.  .:, 

U  y  a  bien  aussi  le  duvet  qui  se.  vend  également  au  picuL  Ne 
le  iaisons  pas  entrer  en  ligne  ^le  compte,  afin  d'avoir  la  limite  dii 
bépéfice  net  du  fi^Hiier.  Les.  trds  massacres.du  Chà-Bân  fournissent 
selon  nous  18,000  cadavres,  ceux  du  Cài-Muà  autant^  Le  fermier  a 
prétendu^ qu'il  n'y  avait  1^  t6  màHs  que  5,000 «oiseaux  tués;  soit 


72  RBYUB  MARITIMB  IT  COLOmALC. 

800,000  pour  les  deux  S^n-chim  (s'il  a'f  avait  pas  eu  d'ouragan,  tous 
les  Bô-nông  seraient  au  Chàc-Bàu)«  U  ne  compte  pas  les  deux  nuits 
qui  suivent  chaque  grand  massacre. 

D'après  le  fermier,  chaque  grand  massacre  lui  fournit  un  picul  et 
demi  de  grandes  plumes  noires^  soit  neuf  piculs  pour  les  six  massacres 
des  deux  San-cbim.  U  ne  recueillera  également,  ditril,  que  6^000 
Thang-Bé  et  6,000  Long-0  ou  Chô-Dông. 

Admettons  ses  dires,  et  voyons  quel  sera  le  bénéfice. 

ACTIF.  PASSIF. 

30,000  Bô-nông  à  1  ligr«  le  (  10  gardes, prix  fait l.OOOUg'M 

paquet 30,000  lig^M  \  Etranglr>(l/10)  s.  3,000  bô-n  3,000 

9  piculs  de  grandes  plumes  j  Dépouilleurs  (i/10)  s.  3000. 

de  B6-ndng  à  300 1.  le  picul    2.700  l  Bô-nong  &  1  lig" 3,000 

^,  ^  ^  ,.       ,  /  Élrangleurs  (1/10) soit  600 

6.000  thàog-bô  à  a  Ugr^  le  ,haSg.bè....... l.»0 

P*»»*» "••«»  (  DépouUlwrs  (1/10)    do...    LMO 

»  ^»  .<     o  :>>•..    .                       l  Élranglenr»  (1/10)  soit  600 
6,000  Ung^  i  S  l.g~.  le  ^o^^^^     )'    ' , ^ 


paquet 12,000 


(  Dépouillfurs  il/lO)    d»...    l.SOO 
Impôt  14,900  fr.,  soit 13,7771. 


Total  des  recettes ....  56,700  lig^^         Total  des  dépenses  . . .  27.577 1. 

Bénéfice  net  du  fermier,  d'après  ses  propres  estimations,  en  5  mois, 
29,122  ligatures  3S  soit  26,200  fr.  7  c. 

Pour  que  le  bénéfice  soit  aussi  sérieux,  il  faut  que  le  fermier  aoil 
un  Annamite  du  pays,  rompu  à  déjouer  tous  les  genres  de  vol  de  ses 
agents. 

Le  fabricant  d*éventails  fait  également  de  beaux  bénéfices.  Un  boa 
ouvrier  fabrique  ses  deux  éventails  par  jour  ;  les  deux  paquets  de 
plumes  lui  coûtent  2  ligatures  ;  il  revend  la  paire  d'éventails  5  à  6  li- 
gatures; sa  journée  de  travail  lui  a  rapporté  au  moins  3  ligatures. 

Les  éventails  sont  de  plusieurs  sortes  : 

Le  grand  éventail  de  mandarin,  à  long  manche  en  bois,  à  belles 
plumes  noires  de  maraboot,  qui  se  vend  k  Rach^ià  1  piastre  el 
demie,  et  à  Saigon  3  piastres. 

Le  petit  éventail  commun,  à  plumes  grises  de  Bô-Nông  ou  mélangé 
de  plumes  blanches  de  thàng-Bé,  k  manche  en  tuyaux  de  {dûmes 
tressées,  qui  se  vend  au  Rach-Gii  S  ligaturas  la  paire,  et  à  Saigon 
6  à  7  ligatures. 

La  fabrication  des  éveiitaiis  est  Irèsrsitnpile.  Les  pluaoes  sont  expbi- 
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ries  au  préalable  à  la  vapeur  de  Téau  bouillante,  afin  de  reprendre 
k  lustre  qu'elles  ont  perdu  pendant  l'arrachement  et  les  tranq)orts  ; 
kars  extrémités  sont  ensiûle  taillées  uniformément,'  puis,  à  la  nais^ 
tance  des  plumes,  un  mince  bambou  les  pénètre.  Le  bambou  est  en-» 
iQitei>lié  en  demi-cercle,  et  les  plumes  arrangées  dessus  uniformé- 
Btent.  Le  manche  se  fait  en  tressant  les  tuyaux  des  petites  plumes, 
que  Ton  maintient  par  quelques  tours  de  fil  de  chanvre. 

Poissons  vivants  et  salés.  —  L'immense  espace  appelé  Lang*-Biên, 
toujours  inondé,  produit  une  quantité  Innombrable  de  poissons.  C'est 
lorsque  les  eaux  commencent  à  se  retirer,  vers  le  dixième  ou  onzième 
mois  que  commence  la  pêche.  Des  barrages  en  minces  lanières  de 
Cay-nhum  liées  ensemble  et  formant  une  sorte  de  filet  flexible  sont 
iastaliés  aux  ngôn  des  rivières,  et  destinés  à  retenir  le  poisson  qui  y 
est  cooservé  ainsi  vivant  jusqu'au  moment  où  les  acheteurs  arriveront 
de  Uéa-Hoà,  Chôlen,  Ciùgiôc.  Des  fosses  sont  également  creusées  aux 
sources  des  rivières;  ces  fosses  nommées  Dia,  ont  le  même  but  que 
les  barrages  en  Cay-nhùm. 

Ou  ne  sale  pas  au  Rach-Già  ;  le  prix  de  revient  du  sel  de  B&t-Lieù 
serait  trop  considérable  ;  les  poissons  sont  importés  vivants  dans  des 
bateaux-viviers.  On  sale  à  Càmau  quelques  grandes  espèces  très-es«- 
tifliées,  entre  autres  le  Cà-Vùét  (poisson  de  mer  ressemblant  beau- 
coup à  la  grande  espèce  du  Loc),  la  proximité  de  Bàt-Lieù  permettant 
d'avoir  le  sel  à  bon  compte. 

Le  poisson  des  plaines  inondées  du  Kién-Giang  et  du  Long*Xuyén 
est  très-*recherché. 

Les  priàdpales  espèces  sont  :  Le  câ-b6ng  ^  ;  le  cà-loc  *  ;  le  cà-giay  ; 
le  cà-tré  *  ;  le  ci-sàt  et  le  cft*rô. 

Le  gi6  de  poissons  vivants,  du  poids  moyen  de  dix  ligatures  (1&  ki« 
iogrammes),  se  venti  généralement  15  ligatures.  Une*  enquête  pour* 
suivie  très-sérieusement  pendant  tout  le  cours  de  la  campagne  de 
1812  (dixième  mois,  1871  au  troisième  mois  1872),  nous  a  permis  de 
BOUS  rendre  compte  des  bénéfices  considérables  que  fournit  ce  genre 
dledustrie. 

Dans  certains  villages  contenant  une  douzaine  d'arroyos  inscrits  et 


i«iM« 


>  Ca-bôDg,  poisson  &  fleurs. 

•  Cirlôe,  poisson  noir  et  rond,  dans  le  genre  da  brochet,-  • 

*  Ca-tré,  poisson  sans  écailles,  à  longnes  oageoires  aignëa. 
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payant  150  à  200  francs  d'impôt  annuel,  on  a  chargé  en  un  seul  point 
cinq  ou  six  barques  des  provinces  de  l'Est,  qui  emportaient  en  moyenne 
de  40  àSO.Giôde  poissons  vivants,  c'est-à-dire  une  valeur  de  plus 
de  3,000  ligatures.  En  appliquant  la  loi  du  dixième,  un  seul  de  ces 
arroyos  devrait  payer  300  francs  d'impôt.  Aussi  nous  sommes-nous 
efforcés  de  faire  rendre  davantage  à  cette  source  de  revenus.  Les  rôles 
pour  1873  donnent  un  impôt  presque  double  de  celui  de  1872  ;  on 
pourra  augmenter  encore»  mais  avec  beaucoup  de  réserve. 

Nous  nous  sommes  efforcés  d'appliquer  la  lettre  de  la  circulaire  du 
15  mars  1872  (&*  bureau,  n""  i€6).  Les  rachs  ^  et  les  forêts  ont  été  dé-^ 
clarés  biens  de  FÉtat,  affermés  aux  villages,  et  pouvant  seulement  être 
sous-bués  aux  inscrits. 

La  vérification  dés  comptes  des  villages  a  fait  connaître  que  les  no*^ 
tables  faisaient  de  trop  grands  bénéfices  ;  le  contribuable,  tenu  dans 
l'ignorance  du  montant  des  impositions  générales,  payant  20  piastres 
et  plus  pour  un  arrpyo  qui  n'était  imposé  officiellement  que  de  5  ou 
1 0  francs,  l'excédant  passait  pour  être  employé  au  Làm-viècrlàng  (affaire^ 
du  Village),  mais  «n  réalité  était  partagé  çntre  les  notables.  Plusieurs  ju- 
gements, lors  de  la  vérlôcation  de  nhût-thanh  ^,  ont  fait  rendra  gorge 
k  ces  derniers.  La  peine  édictée  de  80  coups  de  bâton  par  la  .loi 
annamite  (Livre  3,  8"  partie,  section  xi),  a  été  transformée  en  une 
amende,  égaie  à  la  somme  détouraée. 

Nous  nous  efforçons,  en  1873,  de  faire  que  tous  les  inscrits  con«- 

'  naissent  l'impôt  de  la  commune.  Une  planchette  suspendue  dans  la 

principale  pagode  porte  le  montant  de  l'impôt  foncier,  de  l'impôt  des 

forêts,  de  celui  des  rachs.  Les  contrats  de  location,  tant  pour  les  forêts 

que  pour  les  rachs,  devront  être  enregisti:és  à  l'inspection  sans  frais. 

Nous  espérons  que:  lout  le  monde  dân^,  et  inscrits  aussi  bien  que  (es 
notables,  poju^rac retirer  le  juste  bénéfice  de  ses  travaux  et  de  ses 
peines. 

Mânp^  etNiu)ç-màm^.  —  On  fait  le  màm  et  le  Nùoc-màm  ayiec 
le.Cà-Rô^  ^tf.le  Cà-Sàt ,  et  aussi  avec  les  derniers  poissons  4^^ 


>  m  iS 


ri 
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1  Racb/arrbyo. 
-^  Mh4uibanh,  compiM  À  joar.^- ■■  --^ 
s  Dàn,  population,  habitants. 
4  Màm,  condiment  do  poisson  salé. 
s  Naôc-màm,  saumart'dafotssoD. 
<  Ca-Rd,  poisson  pref(pitpbiCrP6tit< 


I  »> 


.  .1  • 


NOTES  SDR  L'iNSPBCnOS  DE  IUCH-€IA.  75 

£à  *  lorsqu'à  la  un  de  la  saison  sèche,  les  barques,  à  cause  du  manque 
d'eau  dans  le  canal,  ne  peuvent  plus  venir  charger  dans  le  Cày^Làn 
etleCây-Bé. 
Cette  industrie  est  très*pea  développée. 

Gomment  éudent  administrées  les  mières  avant  notre  administratioa. 

Dans  le  Kiôn-Giang  et  le  Lon-Xuyéh,  les  raôhs  à  poissons  n'étaient 
nallement  administrés.  Les  créateurs  de  villages  levaient  le  peuple 
pour  creuser  des  dia  qu'ils  déclaraient  ensuite  leur  propriété,  lisse 
transmettaient  même  réguHèrehient  en  héritage  les  fleuves  et  leurs 
affluents.  Ils  payaient  au  Huhén  une  redevance  en  nature  d*uh  cer- 
tain nombre  de  livres  de  poissons  vivants,  et  tout  était  dit.  ' 

Nous  avons  eu  beaucoup  de  peine  à  faire  admettre  ta  circulaire 
n*.  166.  De  nombreuses  réclamations  ont  surgi  ;  on  nous  a  nhiô'iitré  de 
soi-disant  titres  de  p/oprîété  revêtus  d'anciens  cachets  offlèiels,  et  dé- 
clarant un  tel  propriétaire  de  tel  rach.  Nous  savons  de  plus  que  les 
fonctions  communales  sont  presque  partout  rétribuées  par  Tabaùdon 
que  fait  le  village,  au  maire  en  service,  d'un  ràch  poissonneux  ;  mafâ 
nous  avons  tenu  la  main  à  ce  que  ces  rachs  des  maires  payent  l'impôt 
au  même  titre  que  les  autres.     '      ' 

Le  héros  de  l'histoire  des  forétâ  de  Vln-Khành,  dont  nous  dvonsi 
parlé  plus  haut,  Xà-Phan,  cassé  de  ses  fonctions  pour  ce  fait,  s'est 
rehsé  formellement  à  livrer  à  son  successeur  le  R.  Éàn-dînh  dont  le 
Tillage  lui  avait  abandonné  l'exploitation,  c  J'ai  creusé  les  dia,  disait- 
il,  donc  ifs  sont  à  moi.  «  II  a  fallu  un  jugement  en  règle  pour  lui 
Élire  comprendre  qu'il  avait  fait  Creuset  les  dia  par  les  corvées  de  son 
village,  que  ces  dia  étaient  donc  biens  communaux,  et  que  la  com- 
mune, avec  l'assentiment'du  préfet,  avait  ledrbitdë  lés  aliéner  tem- 
porairement en  faveur  de  son  maire,  tout'  cotnnie  dans  lesvillageëà 
rizières  des  autres  inspections.  Les  rnilidens  jouissent  pendant  leur 
service  de  l'usufruit  d'un  certain  nombre  de  mau  ^  de  Công-diên;       ' 

Chevrettes  de  Camau  et  fumier  de  chevrettes.  —  La  pêche  des  che- 
vrettes, qoî  se  pratique  seulement  dans  le  Hûyén  de  Long-Xuyén  et 
y  constitue  une  industrie  particàllëre,  parait  kussi  anciéiide  qùé  là 
présence  deà  Annamites  '  dan^  cette  localité,  quoique  les  'ptuâ  vieu.t 

i  Cil,  réservoirs  dans  les  rivières  pour  retenir  le  p<^ssoii»     .  »    1-    ! 

s  Mftu,  hict^re  annamite  ;  il  vaat  environ  50  ares^    ;  ■   /   ;•>  •> 
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contrats  relatifs  à  cette  exploitatioa  ne  datent  que  dés  premières  an«- 
nées  de  Gtà-Long^. 

Ce  n'est  guère  que  sur  le  territoire  des  villages  riverains  du  golfe  de 
Siam  et  de  la  mer  de  Chine  que  se  trouvent  les  trai  d'exploitatioa  ou 
plutôt  les  pêcheries.  Ces  établissements  sont  presque  tous  situés  à  peu 
de  distance  ou  à  Tembouchure  même  des  grands  fleuves,  teb  que  le 
Oog-Ddc»  }e  Dam-Cung,  le  Bai-hap,  le  Cuà-Lôn,  le  Cuà-Bode,  le  Ganh- 
baû;  on  peut  compter  50  à  60  pêcheries  comprenant  ensemble  150 
filets. 

4 

La  pêche  ne  se  pratique  pas  dans  toute  retendue  du  fleuve  ni  d'un 
bras  de  fleuve,  mais  sur  un  seul  point  qui  est  le  lieu  du  passage  du 
crustacé;  c*est  ordinairement  aux  endrcnts  oii  le  courant  est  le  pins 
rapide,  c'est-à-dire  aux  coudes. 

Le  Trai  ^  se  compose  de  3  ou  4  maisons  avec  une  aire  tressée  en 
écorce  de  Giuâ  Guiep  ^.  La  pêcherie  proprement  dite  est  généralement 
attenante  au  Trai  et  se  compose  invariablement  de  forts  pieux  plantés 
verticalement  à  une  distance  de  3  ou  4  mètres  les  uns  des  autres,  sur 
une  seule  ligne  perpendiculaire  au  courant.  Les  pieux  doivent  avoir  au 
moins  de  3  à  4  mètres  de  saillie  en  dehors  de  Teau,  afin  qu'on  puisse 
y  attacher  horizontalement  deux  rangs  de  perches  servant,  l'un  de 
pont,  Tautre  de  point  d'appui  pour  le  service  d'exploitation  et  le  parc 
des  filets. 

Le  filet  est  la  partie  la  plus  coûteuse  du  matériel.  U  est  tronçonique, 
de  8  à  10  mètres  de  long,  ayant  à  sa  plus  grande  ouverture  3  à  4  mètres 
de  diamètre,  et  allant  toujours  en  diminuant,  jusqu'à  n'avoir  plus  que 
0™30  à  0"^40.  Cette  dernière  ouverture  s'adapte  alors  à  un  seau  en 
rotiUy  du  volume  d'un  décalitre.  Le  filet  se  place  entre  deux  eaux«  an 
commencement  du  jusant.  Les  chevrettes  sont  entraînées  par  le  courant 
dans  la  grande  ouverture  du  filet,  y  cheminent  petit  à  petit  et  finissent 
par  se  trouver  dans  le  seau  en  rotin.  A  la.  fin  du  jusant  on  lève  les 
filets^  et  les  chevrettes  recueillies  subissent  un  commencement  4e 
cuissoni  c'est-à-dire  sont  simplement  saisies  par  l'eau  bouillante  dans 
une  grande  mai^niite  en  fer  en  forme  de  calotte  3phérique.  Cette 
ppéi:ation  termipée,  pn  les  expose  au  solçil  sur  l'aire  d^jà  mentionnéei 
où  on  les  rçtournç  avec  des  râteaux,  suivant  l'ardeur  du  soleil.  EUe9 


t  Trai,  etpèee  de  hftfiftr. 
•  Giuâ  diép,  palmior  d'eao. 
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sont  alors  complètement  desséchées  ;  on  les  dépouille  de  leurs  carapa- 
ces, puis  oh  procède  à  un  triage  comprenàrit  trois  qualités  distinctes, 
solvant  la  grosseur  de  Tanimal.  Les  carapaces  provenant  de  la  prépa- 
ration indiquée,  forment  un  engrais  recherché  (le  phan-tbom)^  fumier 
de  chevrettes,  par  les  cultivateurs  dqs  poivrières  qui  viennent  d'Hatien 
à  Càmau  en  charger  de  forts  bateaux. 

Cette  pêche  comçaence  au  dixième  mois  et  se  trouve  en  pleine  activité 
aa  onzième  et  douzième  mois  de  chaque  année^  ppur  se  terminer  au 
deuxième  mois  dQ  Tannée  suivante. 

Voici,  approximativement,  les  frais  que  demande  la  mise  en  oeuvre 
de  cette  industrie  et  les  bénéfices  qu'elle  procure. 

Notre  calcul  porte  sur  une  pêcherie  à  quatre  filets. 

Frais  d'exploitation.  Frais  de  matériel. 

ligàtores.  .  ligattfres. 

^  «mniert  pendant  3  diois.....      2fK>  4  filets  A. i30 ligatures 5S0 

Noorriture  desdits pO  ,  I  barque  à-  70  ligàtores. 70  . 

CoDstinctioQ  du  Trai 20  S  marmites  en  fer. ..:........ .        30 


380      Total  des  £rais  de  matériel.  •.  <,      620 
Total  des  frais  d'exploitation. .      sèo    . 


■*-f 


Total  géD^......  1,000 

En  moyenne,  chaque  fitet  recueille  6  à  7  piculs  dfe  chevrettes  l^tnia- 
lîté,  et  autant  de  2*  et  3*  qualité. 
Rendement  de  ladite  pêchferie. 

ligatures, 
^ihéts  à  6  pituls  cha^.an'=:  84  piceAstheViéttes,  fr»  qualité^  à  52  liga-^ 
tores  le  picol ......••..«•,;•;......,.  l^dèS 

4fileuà6picals  =  24pi.\     [iicul.  ,.. galures  le  pi- 

cals  chevrettes..  : 1  â«qnalît?éi,ài01igAtaresle-{      cul........  .      36Ô' 

^  piculs  de  c^ieyrettes  donnant  environ  9  picnls  d'engrais»  se  vendant 

15  ligatures  lé  picul.. . . . . . . . . .'. ... , .'...".'      45 

.:r    ■.:..!;      .'...:.  •    ..    .  •  '.   .••    .    h  .■■  iJo-.  * 

Rendement  toial.« , 1 ,653 


r.  '  *      .  .    i  .  ,    :    •    '    / .  i.    j  :i  .....■,  "J    .      ■       ;  ;. 


.  Lqipatériel  n'étant  pas  perdu  ^près  une  preq?îère  campagnç.  et  pou- 
vant ^evyii  au  moins  pendant  deux  anqées  consécutives,  il  ne  conviei\t 
de  déduire  di;  r^ndemept  total  que  la  moitié  du  prix  d'achat  du  maté- 
riel, plus  les  frais  d'exploîtatforiV  on  aura  jaîr^si  ïe  rîendëment  brut  dé 

•  •  •     .  I 
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Ugatnrçf». 

RendemeDt  total 1,653 

A  déduire  pour  frais  d'exploitation • 380 


1,«73 
Achat  dti matériel,  62Ô:  2 310 


Rendement  Lmt 903' 

De  ce  chiffre  de  963  ligature»,  qui  est  ainsi  une  moyenne,  il  reste  k 
déduire  l'impôt  annuel  qui  ne  peut  être  fixé  régulièrement  à  1/10  pour 
une  industrie  sujette  à  autant  d*aléas,  mais  tout  au  plus  à  1/20.  Ce  qui 
revient  à  dire  que  chaque  filet  est  imposé  à  2  piastres.  Pour  le  cas  qui 
nous  occupe,  Timpôt  annuel  est  de  50  ligatures.  En  le  déduisant  du 
revenu  brut,  963  —  50  =  913  ligatures  bénéfice  net. 

Cette  somme  représente  le  bénéfice  net  pouf  une  période  de  &  mois 
de  travail.  Le  matériel  reste  dans  les  mains  du  propriétaire  et  peut  lui 
permettre  une  exploitation  de  deux  années,  moyennant  quelques  répa- 
rations et  quelques  travaux  d*entretien  de  peu  d'importance. 

Sous  Tancien  régime,  les  mandarins  favorisaient  cette  industrie,  qui 
rapportait  assez  peu  comme  impôt  proprement  dit,  chaque  pêcherie 
ne  payant  en  moyenne  que  30  livres  de  chevrettes  par  récolte.  Le 
plus  souvent,  dans  le  principe,une  pêcherie  ne  s'établissait  qu'à  la  con- 
dition que  le  gouvernement^  au  moment  de  la  récolte,  achèterait  le 
nombre  de  piculs  qu'il  voudrait.'  Plus  tard,  cette  condition  devint  un 
usage  général.  Ainsi,  chaque  année^  le  mandarin  achetait  une  quantité 
considérable  de  chevrettes,  mais  au  prix  qu'il  fixait  lui-même;  cet 
achat  fait,  à  des  prix  arbitraires,  était  le  véritable  impôt  qui  pesait  sur 
cette  industrie  anciennement. 

Les  chevrettes  ainsi  achetées  étaient  généralement  adressées  au 
Tong  dôc  d'Hatiên,  qui  devait  les  faire  parvenir  à  Hué,  pour  y  être 
monopolisées  par  l'empereur,  le  premier  négociant  du  royaume. 

Actuellement,  ce  produit  trouve  son  débouché  sur  place.  Les  che« 
vrettes  de  2*  et  3*  qualité  sont  vendues  aux  pauvres  gens  du  pays  qui 
en  font  leur  nourriture  pendant  la  saison,  ou  sont  données  en  payement 
et  en  nourriture  aux  journaliers  qui  travaillent  aux  pêcheries.  Les 
chevrettes  de  première  qualité  sont  généralement  achetées  par  des 
Chinois  d*Hàmam,  qui  viennent  chaque  année  au  onzième  et  douzième 
mois  à  Càmau  charger  leurs  grandes  jonques  de  cette  denrée*  ainsi 
que  de  riz,  de  poisson  et  d'huile. 

Ces  pêcheries  ont  d'abord  appartenu  aux  particuliers  qm  les  avaient 
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établies,  à  leurs  descendants,  ou  à  ceux  qui  les  avaient  vendues.  Peu 
à  peu,  ces  possesseurs  ont  été  déchus  de  leur  titre  de  propriété,  qu'ils 
8*arrogeaient  assez  illégalement,  et  aujourd'hui  elles  font  partie  du 
domaine  communal.  La  concession  d'exploiter  pour  plusieurs  années 
consécutives  au  lieu  d'une  seule  est  l'unique  différence  qui  modifie  les 
contrats  de  location  des  villages.  A  l'heure  qu*il  est,  cette  industrie 
parait  avoir  acquis  son  maximum  de  développement;  il  ne  serait 
guère  possible  de  l'imposer  davantage  sans  lui  porter  un  préjudice 
considérable. 

Nidi  d'hirondelles.  —  On  trouve  les  nids  d'hirondelles  sur  les  Iles 
et  rochers  du  large  (Hon-Tre,  Hon-Bay,  To-Chau,  Hon-Chui).  La  société 
dite  Hô  yen  (Société  des  nids  d'hirondelles)  a  été  réunie  au  village 
insulaire  de  Lai  Son  (Ile  Hon-Ray),  qui  ne  compte  que  6  inscrits.  Le 
village  est,  à  perpétuité,  déclaré  adjudicataire  de  l'exploitation  des  nids 
gommeux  des  lies  et  des  rochers  du  large;  en  1871  et  1872,  il  a  payé 
500  francs  d'impôt. 

C'est  l'inspection  d'Hatien,  à  cause  de  la  grande  Ile  de  Phu  Quôc  et 
des  nombreux  Ilots  qui  l'entourent,  qui  fournit  le  plus  de  nids  d'hiron- 
delles. 

A  Bach  Già,  le  prix  moyen  d'un  luong  (poids  de  15  sapèques,  en- 
viron 35  grammes)  est  de  10  ligatures. 

Bésine.  —  L'Ile  de  Hon-Ray  est  recouverte  de  beaux  arbres  rési- 
neux Cay  Chai  et  Cay  daù.  La  résine  et  Thuile  sont  exploitées  comme 
à  Tay-Ninh.  De  leur  mélange  on  fait  un  excellent brai  pour  les  coutures 
des  barques. 

La  conunune  de  Lai-Son  paye  150  francs  d'impôt  pour  cette  exploi- 
tation, qui  lui  est  affermée. 

Le  picul  de  résine  du  poids  de  &5  ligatures  (63  kilogr.)  se  vend  en 
moyenne  20  ligatures. 

Le  pot  d'une  livre  d'huile  de  bois  de  5  tien  (700  grammes  environ) 
se  vend  de  5  à  7  tien. 

Benoist, 

liitpeetear  das  affaires  indigènes,  en  Gochinchine. 


«r 
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RAPPORT 


SUR  LES 


TRAVAUX  RELATIFS  AUX  TORPILLES. 


Entrepris    par  la  dfreetloa  de  la  marine,  à  Amsterdam, 

pendant  Fannée  1872  <• 


[Suite  «.) 


Par  son  ordre  du  13  jaQvier  18i72,  S.  Exe.  le  ministre  de  la  marine  a 
décidé  que  les  expériences  sur  les  torpilles  seraient  continuées  par  la 
direction  de  la  marine  à  Amsterdam.  D'après  ce  qui  avait  été  convenu 
l'année  précédente  (1871),  on  devait  surtout  entreprendre  des  expé- 
riences d'éclatement  pour  chercher  la  relation  la  plus  convenable  en- 
tre la  charge  de  poudre  et  l'épaisseur  des  parois  de  la  torpille  de  tôle. 
QjQ^  ^ev^t  aussi  poursuivre  les  expériences  relatives  à  remploi  des 
avertisseurs  magnéto-électriques  du  D' P.  J.  Kaiser  et  compléter  Tin* 
struction  relative  à  l'emploi,  des  torpilles  et  des . instruments  qui  f 'y 
rapportent. 

Il  n'y  avait. aucjune  difficulté  à  poursuivre  les  expériences  commen- 
cée^  pt  à  faire  les  exercice^  pour  Utnianœuvre  du  matériel  des  torpilles. 
Il  était  moins  facile  de  décider  des  avantages  pratiques  des  avertis- 


i  Par  le  capitaine-commandant  J;  A.'Yictiietelde.  Extrait  da  tome  XVI  des 
Medsdeelingen  betreffende  het  Zeewezen  et  tràdoit  da  néerlandais  par  E.  Gak- 
iCAULT,  professeur  à  TÉcoIe  navale. 

>  Voyez  la  Hevue  de  septembre  1873»  janvier  et  fémer  1874. 
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seurs.  Dans  mon  rapport  du  10  janvier  1872,  publié  dans  le  tome  XV 
des  Mededeelingen,  j*ai  cru  devoir  avancer  que  les  résultats  des  expé- 
riences faites  sous  ma  direction  au  sujet  des  avertisseurs  ne  nous 
avaient  pas  mis  en  état  de  répondre  aux  trois  questions  suivantes  :  • 

!•  Un  projectile  lancé  par  une  pièce  d'artillerie  qui  est  dans  la  passe 
peut-il  avoir  une  action  nuisible  sur  l'action  des  avertisseurs  placés  au 
fond  de  Teau? 

2**  Peut-on  régler  la  sensibilité  des  avertisseurs  de  manière  à  ce 
qu*i]s  signalent  au  moment  favorable  la  présence  d'un  grand  navire 
cuirassé  aussi  bien  que  celle  d'un  petit  ? 

3**  A  quelle  profondeur  maximum  peut-on  employer  les  avertisseurs  ? 

A  mon  avis,  pour  répondre  à  ces  questions,  il  faut  expérimen- 
ter avec  des  avertisseurs  dans  les  différentes  passes  où  peuvent  ma- 
nœuvrer nos  navires  de  guerre  cuirassés  et  y  installer  de  gros  canons. 

Dans  le  voisinage  d'Amsterdam,  autant  que  je  puis  croire,  il  n'y  a 
pas  de  canal  qui  réponde  à  ces  conditions.  Le  11  octobre  1871  nous 
avons  vu  qu'un  avertisseur  placé  sur  le  fond  d  une  passe  dans  une  tor- 
pille en  cuivre  avait  cessé  de  fonctionner  pendant  quatre  minutes 
après  l'explosion  d'une  torpille  placée  à  10  mètres  de  lui.  11  me  parut 
alors  désirable  de  rechercher  comment  varie,  avec  la  distance,  l'action 
nuisible  exercée  sur  un  avertisseur  par  l'explosion  d'une  torpille  pla- 
cée près  de  lui.  En  1871,  on  n'a  fait  aucune  expérience  de  ce  genre, 
parce  que  je  pensais  que  tous  les  avertisseurs  qu'on  devra  employer 
devaient  être  mis  dans  des  torpilles  en  cuivre  et  qu'alors  nous  n'avions 
pas  de  torpilles  en  cuivre.  Cette  difficulté  a  disparu,  car,  en  1872, 
Tordre  a  été  donné  d'en  faire  fabriquer  six. 

Au  mois  de  juin  1871 ,  je  fus  averti  officiellement  qu'une  commission 
devait  faire  les  expériences  pour  rechercher,  parmi  les  systèmes  ac- 
tuels de  torpilles,  celui  qui  ^convenait  le  mieux  dans  nos  passes,  et  je 
fus  invité  à  faire  connaître  si  l'approvisionnementde  la  direction  de  la 
marine  d'Amsterdam  permettait  de  disposer  de  quelques  torpilles  piur 
ces  expériences.  Pour  satisfaire  à  celte  demande,  je  fis  dresser  une 
liste  de  tout  le  matériel  des  torpilles  placé  sous  ma  direction,  et  qui 
pouvait  convenir  pour  ces  expériences.  En  attendant  le  résultat  des 
travaux  de  la  commission  qui  devait  être  nommée,  la  direction  de  la 
marine  à  Amsterdam  devait,  en  1872,  s'occuper  de  rechercher  la  re- 
lation la  plus  convenable  à  établir  entre  l'épaisseur  des  parois  de  la 
torpille  en  tôle  et  la  charge  de  poudre  ;  de  faire  des  expériences  pour 

KXT.  HAR,  —  AYRUi  187i,  6 
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reconnaitre  à  quelle  distance  il  faut  placer  les  torpilles  munies  d'aver- 
tisseurs, afin  que  leurs  indications  ne  soient  pas  troublées  par  l'ex- 
plosion des  torpilles  voisines  ;  d'exercer  le  personnel  à  Tusage  du 
matériel  des  torpilles,  de  manière  à  le  mettre  à  même  de  résoudre  les 
questions  qui  pourraient  éventuellement  se  présenter  en  tant  que  cela 
pourrait  se  faire  avec  le  matériel  existant. 

Expérlenees  d'éclatement. 

Dans  les  expériences  d'éclatement  entreprises  sous  ma  direction,  on 
a  reconnu  : 

1°  Que  la  colonne  d'eau  soulevée  par  l'explosion  d'une  torpille  de 
tôle,  chargée  de  190  kilogrammes  de  poudre  avec  des  parois  de  8%, 
était  plus  haute  que  la  colonne  d'eau  soulevée  par  deux  torpilles,  cha- 
cune de  190  kilogrammes,  mais  avec  des  parois  de  5%  pour  l'une  et 
de  11%  pour  l'autre; 

2°  Que  la  colonne  d'eau  soulevée  par  une  torpille  de  fer  de  273*^5 
avec  des  parois  de  8%  était  plus  haute  que  la  colonne  d'eau  soulevée 
par  une  torpille  de  même  épaisseur  et  chargée  de  190  kilogrammes 
de  poudre. 

De  ces  observations  je  croyais  pouvoir  conclure  qu'une  bonne  tôle 
de  8%  d'épaisseur  est  assez  forte  pour  faire  des  caisses  de  torpilles 
de  150  à  200  kilogrammes.  Les  résultats  obtenus  ne  nous  ont  pas 
beaucoup  renseigné  en  ce  qui  concerne  le  choix  du  fer  destiné  à  faire 
les  torpilles  de  250  à  300  kilogrammes.  Dans  l'incertitude,  je  me  décidai 
à  faire  des  expériences  sur  les  plaques  de  tôle  de  11%,  pour  savoir 
si  elles  conviennent  aux  torpilles  de  275  kilogrammes.  Dans  ce  but,  je 
résolus  de  faire  sauter  encore  deux  torpilles  de  11%  d'épaisseur,  l'une 
avec  275  kilogrammes  de  poudre  et  l'autre  avec  350.  L'opinion  que 
le  poids  de  poudre  d'une  torpille  dormante  doit  toujours  être  égal  au 
cube  de  la  profondeur  d'immersion  m'a  souvent  paru  contestable.  Dans 
quelques-uns  de  mes  précédents  rapports,  on  a  dit  que  les  résultats 
obtenus  dans  nos  expériences  avec  les  grosses  torpilles  s'accordent 
seuls  avec  cette  loi,  mais  que  les  expériences  faites  avec  les  petites 
torpilles  ne  donnent  pas  de  résultats  conformes.  Comme  les  expériences 
d'éclatement  conviennent  bien  pour  exercer  le  personnel  et  que  la  passe 
de  rij  où  l'eau  marne  peu  et  oCi  il  y  a  peu  de  courant  est  très-commode 
pour  faire  des  expériences  d'éclatement,  j*ai  résolu  de  faire  encore 
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une  expérience  pour  voir  si  nous  pourrons  obtenir  quelques  résultats 
coQcluants  en  observant  les  hauteurs  des  colonnes  d*eau  soulevées  par 
Vexplosion  et  pour  décider  si  la  théorie  est  ici  de  quelque  utilité  pra-^ 
tique.  Si  Ton  peut  prendre  la  hauteur  de  la  colonne  d*eau  soulevée 
par  la  torpille  comme  mesure  de  son  effet  utile,  la  théorie  nous  apprend 
que  les  colonnes  d'eau  de  même  hauteur  devraient  répondre  à  des  tor- 
pilles dont  les  charges  seraient  proportionnelles  aux  cubes  des  nom- 
bres qui  indiquent  les  immersions. 

Ces  considérations  me  conduisirent  à  faire  sauter  non-seulement 
les  grosses  torpilles,  mais  aussi  trois  petites,  la  première  avec  une  charge 
de  21.6  kilogrammes  de  poudre  à  3  mètres  d'immersion,  la  seconde 
avec  51.2  kilogrammes  avec  une  immersion  de  4  mètres,  et  la  troi- 
sième, chargée  de  100  kilogrammes  à  5  mètres  de  profondeur. 

Sor  ma  demande,  j'obtins  l'autorisation  de  faire  fabriquer  quatre  nou- 
velles torpilles. 

La  première,  en  fer  forgé,  de  350  décimètres  cubes  avec  des  parois 
de  11%; 

La  seconde,  en  fer,  contenant  /(50  décimètres  cubes  et  d'une  épais- 
seur de  11%; 

La  troisième,  également  en  tôle,  mais  de  5%  d'épaisseur  et  d'une 
contenance  de  67  décimètres  cubes  ; 

La  quatrième,  en  tôle,  de  5%,  et  d'une  capacité  de  28  décimètres 
cubes. 

Pour  faire  éclater  une  torpille  de  100  kilogrammes,  nous  n'avions 
qti'à  en  prendre  une  parmi  les  torpilles  en  magasin.  Quand  les  tor- 
pilles furent  prêtes,  on  les  éprouva  avec  soin.  En  mesurant  les  deux 
plus  grosses,  on  reconnut  que  l'une  contenait  346  etTautre  440  déci- 
mètres cubes.  Afin  d'avoir  le  môme  rapport  entre  la  charge  et  le  vo- 
lume, on  mit  dans  la  plus  grosse  347.7  kilogrammes  de  poudre  et 
273.5  dans  la  plus  petite.  Pour  les  faire  éclater  on  les  suspendit  toutes 
deux  avec  des  chaînes  à  des  radeaux  de  sapin,  tout  à  fait  comme  dans 
les  expériences  de  1871 .  Pour  mesurer  les  hauteurs  des  colonnes  d'eau 
on  opéra  comme  précédemment. 

Les  résultats  obtenus  dans  les  expériences  de  1872  sur  l'Ij  sont  con- 
gés dans  le  tableau  qu'on  trouvera  plus  loin.  On  peut  voir  que  la 
colonne  d'eau  soulevée  parla  torpille  dont  les  parois  ont  11%,  et  dont 
la  charge  est  de  347.7  kilogrammes,  a  été  trouvée  plus  grande  que 
celle  de  la  torpille  de  273.5  kilogranmies  avec  la  même  épaisseur.      ' 
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De  tout  ce  qui  précède  on  peut  conclure  qu*une  tâle  de  bonne  qua- 
lité de  11%  d'épaisseur  est  assez  forte  pour  la  construction  d'une  tor- 
pille de  250  à  300  kilogrammes.  La  hauteur  de  la  colonne  soulevée  par 
l'explosion  de  la  torpille  chargée  de  21.6  kilogrammes  de  poudre  et 
par  3  mètres  d'immersion  a  été  trouvée  de  27™2,  tandis  que  pour  la 
torpille  de  100  kilogrammes  avec  5  mètres  d'immersion  elle  n'était 
que  de  25™ii. 

Ces  résultats  n'étaient  pas  en  désaccord  avec  nos  prévisions;  ils  con- 
cordent avec  ceux  que  nous  avons  obtenus  le  22  octobre  1869,  lors 
de  Texplosion  d*une  torpille  de  50  kilogrammes,  placée  à  A^'S  au- 
dessous  du  niveau  de  l'eau.  La  torpille  chargée  de  51*2  que  nous  avons 
fait  sauter,  le  16  septembre  1872,  a  donné  un  résultat  qui  ne  concorde 
avec  aucun  des  autres.  La  différence  entre  les  résultats  obtenus,  eo 
1869  et  en  1872,  est  si  grande  que  j'ai  dû  forcément  imaginer  que  l'oo 
avait  commis  une  erreur  en  attachant  la  torpille  au-dessous  dft  son 
radeau. 

Pour  avoir  plus  de  sécurité  à  ce  point  de  vue,  j*ai  fait  sauter  de  nou- 
veau une  torpille  de  65.8  décimètres  cubes,  chargée  de  51.2  kilo- 
grammes de  poudre.  Comme  il  fallait  faire  une  nouvelle  caisse,  je  dus 
a.ttendre  jusqu'au  16  octobre.  On  peut  voir  dans  le  tableau  n**  1  que 
les  résultais  n'ont  pas  été  plus  concordants  que  la  première  fois. 

Les  résultats  obtenus,  en  faisant  sauter  une  torpille  chargée  de 
51.2  kilogrammes  de  poudre  à  li  mètres  d'immersion,  ont  aussi  été 
en  désaccord  avec  ceux  que  j'avais  déjà  obtenus  en  faisant  sauter 
une  torpille  placée  par  4  mètres  d'immersion. 

La  forme  des  torpilles  destinées  à  contenir  51.2  kilogrammes  de  pou- 
dre n'était  pas  la  même  que  celle  des  torpilles  chargées  de  100  kilo- 
grammes. Cette  différence  fit  naturellement  naitre  la  pensée  que  la 
forme  de  la  caisse  devait  exercer  une  influence  sur  les  résultats. 

Dans  mon  rapport  du  14  mars  1870,  je  me  suis  permis  de  faire  re- 
marquer qu'il  n'est  pas  vraisemblable  que  la  forme  des  torpilles  exerce 
une  influence  sur  le  travail  de  la  charge  si  la  torpille  est  construite 
de  manière  que  ses  parois  présentent  partout  la  même  résistance  à  la 
pression  des  gaz  de  la  poudre.  Bien  qu'aucun  changement  ne  se  fût 
produit  dans  ma  manière  de  voir,  je  me  décidai  néanmoins  à  faire 
sauter,  par  4  mètres  d'immersion,  une  torpille  chargée  de  51.2  kilo- 
grammes de  poudre  et  d'employer  pour  cela  une  des  torpilles  destinées 
à  la  charge  de  100  kilogrammes.  Le  reste  de  la  torpille  était  rempli 
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de  sdure  de  bois  et  de  sable  dans  des  gargousses,  afin  que  le  rapport 
de  la  charge  et  du  volume  restât  le  même  que  dans  les  autres  tor- 
pilles. 

Le  11  novembre  1872,  nous  avons  fait  sauter  une  torpille  installée 
de  la  sorte.  Les  résultats  obtenus  ont  été  moins  bons  que  ceux  du 
16  septembre  et  du  16  octobre.  A  mon  grand  regret  je  n'ai  pas  pu  re- 
connaître la  cause  de  ces  discordances.  Je  ne  puis  que  conjecturer 
que  dans  les  trois  expériences  la  profondeur  à  laquelle  les  torpilles 
étaient  au-dessous  du  niveau  de  Teau  n'avait  pas  été  mesurée  avec 
soin.  Depuis  l'achèvement  du  barrage  de  Paardenhœk  à  Scheliingwoude, 
l'eau  qui  entre  dans  le  Zuiderzée  ne  peut  plus,  lorsqu'elle  est  poussée 
parun  fort  vent  d'Ouest,  faire  élever  le  niveau  de  l'ij.  11  en  résulte 
qu'à  l'endroit  de  nos  expériences,  les  différences  entre  les  niveaux  de 
haute  et  de  basse  mer  sont  maintenant  bien  plus  grandes  qu'elles 
n'étaient  alors.  Il  est  bien  possible  que  j'eusse  dû  tenir  compte  de  ce 
changement  dans  le  niveau  de  la  mer  entre  Immetjes  Horn  et  Durger- 
dam,  plus  que  je  ne  l'ai  fait,  pour  déterminer,  d'une  manière  précise, 
l'immersion  des  torpilles.  Je  reconnais  volontiers  que  je  n'ai  pas  assez 
réfléchi  à  cela  ;  pourtant  je  dois  dire  que  nous  n'avons  que  très-rare- 
ment observé  un  courant  qui  eût  une  vitesse  un  peu  grande. 

Dans  l'annexe  n°  2  se  trouvent  consignées  les  particularités  relatives 
aux  expériences  faites  sous  ma  direction.  Les  expériences  sont  grou- 
pées dans  ce  tableau  de  manière  à  faire  ressortir  les  valeurs  particu- 
lières des  résultats  plus  commodément  que  si  l'on  avait  suivi  Tordre 
àes  dates.  Les  quinze  premiers  résultats  confirment  la  loi  qui  veut 
que  pour  les  torpilles  dormantes  la  charge  soit  proportionnelle  au  cube 
des  nombres  qui  mesurent  l'immersion.  Les  huit  dernières  expériences 
sont  en  contradiction  avec  elle.  Les  autres  résultats  n'apportent 
aucun  jour  sur  la  valeur  pratique  de  la  loi  des  cubes.  Sept  de  ces 
expériences  se  rapportent  à  des  explosions  de  torpilles  ayant  servi  à 
déterminer  la  meilleure  relation  à  établir  entre  l'épaisseur  des  parois 
de  la  torpiQe  et  la  charge  de  poudre. 

Airertlsseiir  magnéto-électrique. 

rai  déjà  dit  que  nous  avions  mission  de  rechercher  dans  quelle  me- 
sure l'explosion  d'une  torpille  exerce  une  influence  fâcheuse  sur  un 
amtîfiseur  magnéto-galvanique  placé  dans  son  voisinage.  Dans  mon 
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rapport  du  7  juin  1872,  j'ai  eu  Thonneur  de  dire  de  quelle  maoière  je 
pensais  qu'il  fallût  procéder  à  q^tte  rechercbe,  mais  que  je  ne  pouvais 
pas  agir  parce  qu'un  des  entrepreneurs  de  la  navigation  du  canal  avait 
(ait  poser  une  chaîne  de  halage  sur  le  fond  de  la  passe  entre  le  barrage 
de  Scliellingwoude  et  Muiderzand.  Je  crois  superflu  de  m'étendre  sur 
cette  affaire;  les  expériences  projetées,  en  1872,  sur  les  avertisseurs 
magnéto-galvaniques  n'ont  pu  avoir  lieu.  Dans  mon  rapport  du  1 0  jan- 
vier 1871,  j'ai  insisté  sur  ce  fait  que,  pour  une  torpille  dormante,  mu- 
nie d'un  avertisseur  magnéto-galvanique,  il  faut  employer  deux  con- 
ducteurs isolés,  tandis  qu'avec  une  torpille  magnéto-galvanique,  agis- 
sant d'une  manière  automatique,  il  suffit  d'en  employer  un  seul. 

En  juillet  1872,  le  D'  P.  J.  Kaiser  a  eu  la  bonté  de  m'informer  qu'il 
avait  imaginé  et  fait  construire  un  relais  aimanté  qui,  suivant  lui,  per- 
mettait de  n'employer  qu'un  câble  télégraphique  à  un  seul  conduc- 
teur pour  réunir  la  torpille  dormante  à  l'avertisseur  magnéto-galva- 
nique. Pour  enflammer  les  amorces  au  moyen  d'une  pile  à  courant 
constant  ce  relais  a  très-bien  fonctionné.  M.  Kaiser  pensait  que  l'on  ne 
pouvait  pas  conclure  avec  certitude  qu'il  dut  donner  d'aussi  bons  ré- 
sultats pour  l'inflammation  des  amorces  au  moyen  de  l'exploseur 
dynamo-électrique.  Comme  M.  Kaisern'avaît  à  I.eydeaucune  occasion 
de  faire  ces  expériences,  le  contre-amiral,  directeur  et  commandant 
de  la  marine  à  Amsterdam,  Ta  autorisé  à  étudier  la  question  à 
larsenal  d'Amsterdam.  Un  concours  de  circonstances  fâcheuses  pour 
M.  Kaiser  est  cause  qu'il  n'a  pu  profiter  de  cette  autorisation.  Par  suite, 
la  valeur  pratique  de  ce  relais  n'est  pas  encore  assez  établie  pour  que 
j'aie  cru  utile  de  donner  ici  les  résultats  d'expériences. 

Dans  mon  rapport  du  13  janvier  1872,  j'ai  parlé  du  degré  d'exacti- 
tude qu'on  pouvait  obtenir  en  employant  l'avertisseur  magnéto-galva- 
nique. Dans  le  mois  de  décembre,  M.  Kaiser  a  eu  l'obligeance  de  me 
mettre  à  même  d'assister  aux  expériences  qu'il  a  faites  avec  six  nou- 
velles torpilles  à  avertisseur  magnéto-galvanique.  J'ai  pu  m'assurer 
que  ces  six  torpilles  sont  disposées  avec  une  très-grande  précision. 
Les  résultats  de  cette  épreuve  n'étaient  pas  de  nature  à  me  faire  re- 
venir du  jugement  que  j'ai  porté  sur  les  torpilles  à  avertisseur  magnéto- 
galvanique  à  la  suite  des  expériences  faites,  en  1871,  sous  ma  direc- 
tion. $i  l'on  réfléchit  que  les  torpilles  dormantes,  muni^  d'avertis- 
SQurg,  peuvent  servir  contre  les  ns^vires  en  bois  aussi  bien  quQ  les  tor- 
pilles ordiinaires,,  sans  perdre  pour  cela,  amwk  des»  avantages  qu'^Ues 
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offrent  à  Tégard  des  navires  cuirassés  et  que  de  plus  il  est  très-difficile 
et  peut  être  impossible  de  placer  dans  les  passes  des  torpilles  électro- 
automatiques  de  manière  qu'elles  puissent  servir  utilement  avec  tous 
les  courants,  on  arrivera  peut-être  à  conclure  que  les  torpilles  à  aver- 
tisseur magnéto-galvanique  ont  un  grand  avenir. 

J'ai  déjà  dit  qu'il  y  avait  encore  des  expériences  à  faire  avant  de 
rendre  complètement  pratiques  à  tous  les  points  de  vue  les  torpilles 
à  avertisseur  magnéto-galvanique  de  M.  Kaiser.   Pour  éclaircir  ce 
point,  je  crois  devoir  rappeler  ici  que  la  plus  grande  difficulté  consis- 
tant à  préciser  le  moment  où  la  torpille  doit  sauter  a  déjà  été  levée 
par  M.  Kaiser  d'une  manière  tout  à  fait  satisfaisante.  Je  ne  peux  pas 
donner  des  preuves  de  cette  assertion,  parce  que  je  ne  puis  pas  faire 
connaître  les  procédés  que  M.  Kaiser  a  inventés  pour  permettre  à  un 
avertisseur  magnéto-galvanique  de  fonctionner  sous  Tiilfluence  d'une 
action  magnétique  très-faible,  et  pour  le  rendre  indépendant  delà  ma- 
nière dont  l'avertisseur  est  placé  sur  le  fond,  comme  aussi  de  la  direc- 
tion que  suit  le  navire  cuirassé  qui  passe  au-dessus  de  lui.  Qu'il  me  soit 
permis  de  dire  ici  qu'à  mon  avis  les  perfectionnements  apportés  par 
M.  Kaiser  aux  premiers  avertisseurs  construits  par  lui  ne  sont  rien 
auprès  de  ceux  qu'il  a  appliqués  en  1868.  Je  pense  aussi  que  nous 
possédons  des  garanties  sérieuses  que  la  découverte  de  M.  P.  J.  Kaiser 
est  susceptible  de  fournir  de  bons  résultats,  et,  qu'au  point  de  vue  de 
la  défense  des  côtes  il  est  à  désirer  que  ce  savant  distingué  soit  mis  en 
position  d'appliquer  toutes  les  connaissances  qu'il  a  acquises  à  ce 
sujet. 

Exercices  et  antres  travaux. 

Le  Ueutenant  de  marine  de  reclasse,  J.  F.  Van  Kervel  et  les  lieute- 
nants de  2*  classe,  L.  C.  Rovers  et  L.  P.  D.  Op  ten  Noort,  ont  été 
attachés  le  1***  mars  1872  au  service  des  torpilles,  et  depuis  cette 
époque  ils  ont  pris  part  à  tous  nos  travaux. 

Nos  exercices  ont  consisté  à  recommencer  tout  ce  qui  avait  été  fait 
les  années  précédentes.  La  dépèche  ministérielle  du  1 2  mars  1872, 
et  la  nomination  d'une  commission  de  torpilles,  m'ont  fait  supposer  que 
nous  serions  appelés  à  prendre  part  aux  expériences  d'éclatement  des 
torpilles  sur  nos  côtes.  En  conséquence,  je  résolus  de  faire  exécuter 
quelques  expériences  de  mouillage  des  torpilles  électro-automatiques 
avec  2  ou  3  ancres.  La  manœuvre  fut  exécutée  de  la  manière  suivante  : 
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Avec  une  chaloupe,  on  mouilla  2  ancres  à  20  mètres  Tune  de  l'autre 
dans  un  plan  perpendiculaire  à  la  direction  du  courant,  k  chacune  de 
ces  ancres  était  attachée  une  touée  de  15  mètres.  Comme  la  chaloupe 
ne  pouvait  pas  porter  les  2  ancres  à  la  fois,  on  en  mit  une  sur  un  ra- 
deau à  càté.  Quand  les  2  ancres  eurent  élé  mouillées  sur  le  fond  de  la 
passe,  on  attacha  le  milieu  de  la  chaîne  qui  les  liait  à  Tanneau  d'une 
torpille  qui  était  tenue  à  l'arrière  de  la  chaloupe.  D'une  seconde  cha- 
loupe, on  mouilla  une  troisième  ancre  à  une  distance  de  30  mètres  du 
plan  vertical  qui  passait  par  le  milieu  des  deux  premières  et  à  des  dis- 
tances égales  de  chacune  d'elles.  Cette  dernière  ancre  était  munie 
d'une  poulie  en  fer  avec  un  croc  auquel  tenait  la  troisième  chaîne. 
Après  avoir  mouillé  la  troisième  ancre  sur  le  fond  de  la  passe,  on  atta- 
cha Tun  des  bouts  de  la  troisième  chaîne  d*amarrage  à  Fanneau  de  la 
torpille.  On  la  mit  alors  à  Teau  en  halant  de  la  chaloupe  sur  cette 
chaîne  d'amarrage  jusqu'à  ce  que  la  torpille  fût  amenée  à  la  profon- 
deur voulue.  Au  moyen  d*un  crapaud  à  linguet  déjà  décrit,  on  main- 
tint la  torpille  à  la  profondeur  qu'elle  devait  occuper.  Pour  montrer 
l'endroit  où  devaient  être  mouillées  les  autres,  on  disposa  sur  la  digue 
Sud  de  rij,  près  d'Immetjes  Horn,  quatre  balises,  et  la  personne  char- 
gée de  diriger  les  opérations,  et  placée  dans  la  chaloupe,  échangeait 
des  signaux  avec  un  observateur  placé  à  la  station  de  Zeeburg  et 
muni  d'un  appareil  de  relèvement. 

Dans  la  première  chaloupe,  on  avait  lové  le  câble  télégraphique  que 
Ton  devait  employer.  Avant  de  filer  la  deuxième  ancre,  on  y  attacha  un 
bout  du  câble  télégraphique,  et,  avant  de  nnettre  la  torpille  à  l'eau,  on 
lia,  au  moyen  d'un  tube  d'assemblage,  la  queue  de  la  torpille  au  bout 
du  câble  télégraphique  enroulé  sur  un  rouet.  Pour  faciliter  l'opération 
du  relevage  des  ancres,  on  attacha  l'une  à  l'autre  les  deux  ancres  qui 
étaient  dans  le  plan  perpendiculaire  à  l'action  du  courant,  et  la  chaîne 
de  l'ancre  à  laquelle  était  lié  le  câble  télégraphique  fut  prolongée  par 
une  chaîne  plus  mince.  Pour  relever  la  torpille  électro-automatique,  il 
faut  commencer  par  draguer  le  câble  télégraphique. 

En  exécutant  ces  manœuvres,  il  est  souvent  arrivé  que  dans  cha- 
cune des  chaloupes  l'on  a  eu  besoin  de  quatre  amarres  pour  les  main- 
tenir à  la  place  qu'elles  devaient  occuper.  Si  l'on  veut  se  servir  de 
chaloupes  pour  installer  une  torpille  électro-automatique,  je  crois 
que  le  mieux  est  d'en  employer  trois.  J  emploierais  la  première  à 
mouiller  la  première  ancre,  à  réunir  les  chaînes  des  trois  ancres  avec 
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la  torpille  suspendue  à  l'arrière  de  la  chaloupe,  et  à  mettre  la  torpille 
à  Teau.  Avec  la  seconde  chaloupe  je  mouillerais  la  seconde  ancre  et 
le  câble  télégraphique,  tandis  que  la  troisième  mouillerait  la  troisième 
ancre  et  amènerait  la  torpille  à  la  place  qu'elle  doit  occuper,  au  moyen 
de  la  poulie  et  du  crapaud.  Nous  ne  pouvions  disposer  que  de  deux 
chaloupes,  et,  s*il  enavaitété  autrement,  nous  n'aurions  pas  eu  assez  de 
matelots  pour  les  armer.  Au  commencement  de  Tété,  nous  avions  déjà 
reconnu  dans  nos  manœuvres  que  Tespars  placé  à  l'arrière  de  la  cha- 
loupe était  trop  faible  et  que  ses  ferrures  avaient  cédé,  de  telle  sorte 
qu'il  n'était  plus  possible  de  hisser  hors  de  l'eau  la  torpille  qu'il 
devait  soutenir.  —  Je  fus  alors  obligé  de  le  remplacer  par  un  espars 
plus  fort  de  quelques  décimètres.  Je  ne  puis  nier  qu  avec  ce  nouvel 
espars  la  manœuvre  n'ait  été  plus  facile,  mais  à  mon  avis,  de  quelque 
manière  qu'on  installe  une  chaloupe  elle  ne  peut  rendre  de  bons  ser- 
Yices  dans  la  manœuvre  des  torpilles.  Par  suite,  j'ai  pris  la  liberté 
d'appeler  Tattention  sur  les  avantages  que  présenterait  pour  la  ma- 
nœuvre des  torpilles  une  chaloupe  à  vapeur  spéciale  qui  servirait  aux 
expériences  dans  le  Schulpengat.  Un  vieux  bâtiment  de  servitude  ou 
une  vieille  canonnière  pourrait  être  disposée  dans  ce  but. 

Sur  ma  demande,  le  ministre  a  décidé  que  l'arsenal  de  Willemsoord, 
installerait  une  vieille  canonnière  pour  servir  de  bateau  porte-torpilles. 
Quand  ce  bateau  sera  prét^  on  essayera  quelle  est  la  meilleur  manière 
de  mouiller  une  torpille  avec  3  ancres.  En  attendant  les  conclusions 
de  ces  expériences,  je  suis  d'avis  que  l'on  peut  réussir  à  poser  les 
câbles  télégraphiques  avec  un  bateau-torpille  remorqué  par  une  cha- 
loupe à  vapeur. 

Dans  mon  rapport  du  10  janvier  1871 ,  j'ai  dit  qu'en  1870,  après  bien 
des  insuccès,  nous  avions  réussi  à  employer  un  crapaud  qui  nous  avait 
donné  de  bons  résultats,  Dans  ce  rapport,  je  fais  aussi  remarquer  que, 
pour  placer  les  torpilles  électro-automatique,  surl'lj,  nous  n'avions  eu 
besoin  d'employer  aucun  crapaud.  Depuis  on  n'en  a  fabriqué  aucun,  et 
en  1871  on  n'en  a  pas  employé.  Comme  en  exécutant  les  manœuvres 
prescrites  pour  l'année  1872,  nous  ne  pouvions  pas  nous  passer  de 
crapaud,  nous  fûmes  obligés  de  nous  en  servir.  En  mettant  en  place 
dans  le  bassin  de  l'arsenal  d'Amsterdam  une  torpille  électro-automatique 
avec  3  ancres  (en  1872),  nous  trouvâmes  que  le  crapaud  fait  en  1870 
fonctionnait  très- bien. 
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Dîins  un  mémoire  publié  en  1869,  par  le  professeur  Abel,  on  trouve 
que  le  courant  lancé  par  un  appareil  dynamo-électrique  dans  un  circuit 
isolé,  peut  produire,  dans  un  circuit  voisin  qui  n'est  pas  relié  à  l'appa- 
reil, un  courant  capable  d'enflammer  des  amorces  comprises  dans  ce 
second  circuit.  Cette  propriété  de  l'appareil  aurait  naturellement  pour 
conséquence  qu'on  enflammerait  des  amorces  sans  le  vouloir.  Pour 
vérifier  l'assertion  du  professeur  Abel,  j'ai  fait  en  1869  quelques 
expériences  pour  lesquelles  j'ai  fait  usage  d'un  câble  à  deux  âmes 
garni  de  gutta-percha.  Comme  nous  pouvions  disposer  en  1872 
d'un  câble  télégraphique  à  2  conducteurs,  je  pouvais  répéter  sur  une 
plus  grande  échelle  ce  que  j'avais  fait  en  1869  pour  apprécier  le  dan- 
ger qu'il  y  a  de  faire  sauter  une  torpille  sans  le  vouloir,  en  se  servant 
d'un  appareil  dynamo-électrique.  Tous  les  résultats  des  expériences 
sont  rapportés  dans  la  planche  qui  indique  aussi  la  manière  dont  l'ex- 
périence a  été  faite,  la  disposition  des  conducteurs  et  des  amorces, 
ainsi  que  les  communications  avec  l'exploseur. 

Dans  mon  rapport  du  14  mars  1870,  je  disais  qu'en  employant  les 
exploseurs  que  nous  possédons,  on  devait,  à  mon  avis,  courir  très-peu 
de  chances  de  faire  sauter  une  torpille  sans  le  vouloir.  Les  résultats 
des  expériences  faites  en  1872  me  font  croire  qu'avec  ces  exploseurs 
et  nos  câbles  télégraphiques,  jamais  une  torpille  ne  sautera  sans  qu'on 
le  veuille.  On  sait  que  quelques  physiciens  pensent  que  ces  phénomènes 
de  charge  que  l'on  observe  dans  les  câbles  télégraphiques  sous-marins 
peuvent  s'expliquer  en  les  comparant  à  une  bouteille  de  Leyde  dont 
le  fil  de  cuivre  formerait  la  garniture  intérieure,  la  gutta-percha  rem- 
placerait le  verre  et  l'eau  constituerait  la  garniture  extérieure.  En  me 
iondant  sur  cette  explication  donnée  par  les  savants,  je  pense  que  le 
courant  produit  par  un  exploseur  dans  un  fil  isolé  peut  produire  une 
tension  plus  grande  lorsque  le  fil  est  sous  l'eau  que  lorsqu'il  est  tout 
entier  hors  de  l'eau.  La  chance  de  produire  involontairement  l'inflam- 
mation d'une  torpille  par  les  courants  d'induction  est  plus  grande 
lorsque  le  fil  est  sous  l'eau  que  lorsqu'il  est  sur  le  sol. 

Le  professeur  Abel  dit,  dans  un  de  ses  ouvrages  :  «  Si  les  fils  con- 
ducteurs des  torpilles  sont  submergés  les  explosions  involontaires  sont 
beaucoup  plus  probables.  »  L'exactitude  de  cette  opinion  n'est  pas  con- 
firmée par  les  résultats  consignés  dans  la  planche  qui  accompagne 
cet  article;  ils  paraissent  même  la  contredire.  En  discutant  la  question 
il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  la*  comparaison  entre  le  câble  sous- 
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marin  et  la  bouteille  de  Leyde  ne  peut  plus  se  soutenir  aussitôt  qu'il 
se  produit  la  plus  légère  fissure  dans  le  câble.  Les  résultats  obtenus 
en  disposant  un  conducteur,  des  amorces  et  un  exploseur,  comme  dans 
la  figure  10,  méritent  une  attention  particulière  à  ce  sujet.  Ne  pour- 
rait-oo  pas  admettre  que  lors  de  Tinflammation  des  deux  amorces 
Teau  n*a  pas  encore  complètement  imbibé  le  chanvre  qui  forme  le 
revêtement;  que  l'induction  de  Tun  des  conducteurs  sur  Tautre 
diminue  à  mesure  que  Teau  a  plus  de  points  de  contact  avec  la  sub« 
stance  isolante;  que  le  courant  électrique  développé  par  Texploseur 
perd  peu  à  peu  sa  tension  par  suite  de  1* isolement  incomplet  du  con^ 
docteur? 

Je  pense  que  les  résultats  que  nous  avons  obtenus  peuvent  s'expliquer 
en  admettant  que  nos  câbles  télégraphiques  soient  moins  bien  isolés 
que  ceux  du  professeur  Abel.  Plus  les  câbles  télégraphiques  sont  bien 
isolés,  et  plus  on  doit  craindre  de  faire  sauter  involontairement  une 
torpille. 

Dans  mon  rapport  du  U  mars  1871,  j*ai  dit  pourquoi  je  préfère  la 
bobine  de  Ruhmkorff  aux  appareils  à  extra-courant  pour  enflammer  les 
torpilles  électro-automatiques.  Je  pense  aujourd'hui  comme  en  1871  « 
qu'on  peut  conseiller  l'emploi  d'un  exploseur  à  extra-courant,  mais 
comme  il  y  a  maintenant  plus  de  chance  pour  que  les  officiers  du 
service  des  torpilles  soient  appelés  à  faire  des  expériences  avant  de 
choisir  un  exploseur,  je  crois  qu'il  est  désirable  que  les  officiers 
trouvent  l'occasion  de  s'exercer  à  la  pratique  de  ces  appareils.  En 
conséquence,  la  dépêche  ministérielle  du  8  août  1872  autorise  l'achat 
d'on  exploseur  à  extra-courant  avec  un  relais  pour  154  francs,  et  20 
éléments  à6fr.  50  cent.,  chacun.  Par  suite  de  retard,  la  fabrique 
ëe  Berlin  ne  nous  a  envoyé  ces  instruments  que  depuis  peu  de  jours, 
et  nous  n*avons  pas  eu  encore  Toccasion  de  les  essayer. 
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Annexe 


Expériences  d'écUlement  de  torpilles,  en  1869,  1870,  1871  et  187S. 
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l'a  pM  pu  mMurer  aTM  précision  l'immersion  des  torpilles  placées  snr  la  fond. 
B  la  torpill«^  da  11  novembre  1873,  ontre  la  charge  de  pondro  de  Bl^S,  on  avait  mis  60  kilogram. 
nn  de  bois  d«ns  des  gargonssM. 
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ÉTUDE 


SUR   LES 


COURBES    DE    HAUTEUR 

ET  SUR  LE  PROCÉDÉ  PRATIQUE 

CONSISTANT   A   LES   REMPLACER   PAR   DES   DROITES 

DITES  DE  HAUTEUR. 


AppUeatioB  à  la  détennliuif  Ion  da  point  obsèrré*  —  Étnde  géomé* 

triqno  dn  problème  dep  eonimnto  <• 


DROITES    DE    HAUTEUR. 


g  51.  Dans  la  première  partie  de  cette  étude  dous  avons  étudié  les 
courbes  de  hauteur  dans  leurs  propriétés  les  plus  générales;  quelque- 
fois, mais  rarement,  nous  en  avons  déduit  des  conséquences  réellement 
utiles  à  la  pratique  de  la  navigation  ;  il  nous  reste  à  faire  connaître  les 
procédés  à  Taide  desquels  les  navires  remplacent  le  tracé  d'une  courbe, 
opération  toujours  longue  et  délicate,  par  celui  d'une  droite.— Tel  sera 
le  but  de  cette  deuxième  partie. 

g  52.  Nous  avons  défini,  §  1,  ce  que  nous  appelions  cercle  de  hauteur, 
et  nous  avons  établi  que  son  équation  sur  la  sphère  était: 

(1)  cos  n  =  sin  L  cos  A  +  sin  A  cos  L  cos  (P  -}-  G), 

formule  dans  laquelle  les  seules  inconnues  sont  L,  G,  latitude  et  longi* 

<  Voir  le  numéro  de  man  de  la  Rêvuê, 
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Uide  de  Tobservateur.  Dans  la  pratique  de  la  navigation,  la  latitude 
est  toujours  connue,  à  quelques  dixaiaes  de  minutes  près.  Soit  L  la 
latitude  estimée  ;  résolvons  Téquation  (1)  d'après  les  formules  usuelles 
de  navigalioD,  nous  en  déduirons  G.  Portons  le  point  dont  les  coor- 
données sont  L  et  G  sur  une  carie  de  Mercator  ;  supposons  la  lati- 
tude erronée  d'une  certaine  quantité  =  /  {fig.lO)j  portons  sur  la  sphère 
Z0  =  ZO'  =  //  menons  les  parallèles  OZ',  O'Z",  l'observateur  sera 
sûrement  situé  dans  la  portion  Z'Z"  du  cercle  de  hauteur  ;  nous  allons 
démontrer  que  dans  les  limites  d'erreurs  que  Ton  peut  supposer  à 
Teslime,  et  dans  les  circonstances  d'observations  les  plus  usuelles,  la 
portion  Z'Z"  sera  représentée  par  une  ligne  droite  sur  les  cartes  de 
Mercator. 

Dans  les  cas  exceptionnels  où  la  courbe,  projection  de  Z'Z"  sur  la 
carte,  ne  pourra  plus  être  confondue  avec  une  ligne  droite,  nous  indi- 
querons un  moyen  graphique  commode  d*en  construire  une  certaine 
étendue  dans  la  partie  avoisinant  le  point  (L,G). 

1 53.  Reprenons  l'équation  (1)  du  §  52  ;  si  nous  donnons  à  L  l'ac- 
croissement /  (les  deux  c6tés  n  et  A  restant  constants)  il  sera  facile  de 
trouver  l'accroissement  correspondant  de  G,  en  l'appelant  g,  la  for- 
mule de  Taylor  conduira  par  des  développements  faciles  à  la  relation  * 

/o  fCOtgZ      Z^sinl'  /  .    ,     ^   „       cotgP  \   . 

2)  g  =  l  — V  + —  (  sm  Lcotg  Z r-~  )+ 

^        ^        cos  L      2  cos'  L  \  sm  *Z  /   ' 

dans  laquelle  /  et  g  représentent  des  minutes  de  degré  de  l'échelle  des 
longitudes. 

(Fig.  11).  Menons  par  le  point  L,  G  de  la  carte  une  droite  formant 
avec  les  méridiens  Tangle  V  ;  Téquation  connue  de^la  loxodromie  don- 
nera pour  un  accroissement  /  de  latitude  un  accroissement  correspon- 
dant «. 

/9v  •       ^^^V   ,    Psinl'^   V    •    T    I 

3)  g  =  — ^  + T-  tg  V  sm  L  + 

^  '  ^       cos  L  ^  2  cos  ^L  ^  ' 

Si  nous  comparons  (2)  et  (3)  nous  voyons  donc  qu'il  suffit  de  pren- 
dre V  =  90**  —  Z  pour  que  ces  deux  équations  s'identifient  au  terme 

«!:.«.      .     PsinTcolg?  ,       ,        ..        1      jii 

près  du  2»  ordre  r — ^î — ^^  >  ^^»  ^^  ^^  praUque,  /  ne  dépasse  pas 

^  cos  Là  sin  ij 

quelques  dixaines  de  minutes  ;  L  est  généralement  <  60°,  à  cause  du 

>  Voir  la  note  II. 
s  Voir  U  note  III. 
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facteur  sin  1'  ;  on  voit  donc-que  si  les  observations  n'ont  pas  été  faites 
très-près  du  méridien,  la  valeur  de  ce  terme  sera  fort  petite  et  la 
courbe  de  hauteur  se  confondra  dans  toute  sa  portion  utile  avec  la 
droite  LH  à  laquelle  nous  donnerons  pour  ce  motif  le  nom  de  droite  de 
hauteur. 

Nous  indiquerons  plus  loin  un  moyen  pratique  de  s'assurer  rapide- 
ment si  la  valeur  de  la  correction 

P  sin  r  cotg  P     ^    .  ,.     ,  - 

^r-  est  nésliseable. 

2  cos  2L  sin2  Z  °  ° 

Pour  le  moment,  remarquons  que  si  P  =  QO*»,  ce  terme  est  nul. 

La  droite  de  hauteur  se  confond  avec  la  courbe  (aux  termes  près  du 
3*  ordre);  La  circonstance  la  plus  favorable  à  la  méthode  des  droites 
de  hauteur  a  donc  lieu  quand  l'observation  est  prise  à  90°  dans  l'Est 
ou  dans  l'Ouest  du  méridien  de  l'astre. 

Cette  conclusion  est  en  accord  complet,  du  reste,  avec  un  résultat 
déjà  acquis  (§  13);  nous  avons  démontré  en  effet  que  le  rayon  de 
courbure  en   un  point   quelconque  d'une   courbe   de  hauteur   est 

û  =  — si  donc  P  =  90°  on  a  p  =  00  c'est-à-dire  que  la  courbe 

^       cos  P  cos  D  ri 

se  confond  en  ce  point  avec  une  droite. 

D'une  manière  générale  p  est  le  plus  grand  possible  quand  P  est  le 
plus  voisin  de  90®. 

§  54.  Avant  de  continuer  nous  établirons  d'une  autre  manière  l'im- 
portante proposition  du  paragraphe  précédent,  une  partie  de  la  dé- 
monstration que  nous  allons  donner  devant  nous  servir  ultérieurement. 

(Fig.  11.)  Soit  Z'ZZ"  la  courbe  de  hauteur  ;  menons  en  Z,Z'  les  deux 
tangentes  à  cette  courbe  ;  d'après  la  propriété  des  cartes  de  Mercator, 
les  angles  que  ces  tangentes  forment  avec  les  méridiens  de  la  carte 
doivent  être  égaux  à  ceux  de  la  sphère  ;  on  doit  donc  avoir  sur  la  carte 
HCZ'  =  (sur  la  sphère  fig,  10)  PZH  —  PZ'il  =  Z'  —  Z.  Or  Z'  —  Z  re- 
présente l'accroissement  de  l'azimut  quand  on  passe  de  la  latitude 
L  à  L  +  /;  si  donc  cet  accroissement  ne  dépasse  pas  la  précision  gra- 
phique de  l'opérateur,  l'angle  HCZ'  sera  inappréciable  dans  la  pra- 
tique,  le  point  Z'  se  confondra  avec  le  point  H,  et  la  courbe  de  hau- 
teur se  confondra  avec  la  droite  de  hauteur. 

Cherchons  l'expression  analytique  de  1'  —  Z. 

Le  triangle  de  position  donne 


i^M/^a.JL^s.i:(u;KBiBâ.]>B  i&a-uteur.  ;(i7 

co&,JL  =  siali  sin  I.  rfuCQa.il cas  L cos Z  .       ..   ... 

:  en  doDoanl  k  L  raccroissemefnt  l  et  considérant  H,  A  comme  constantéy 
on  vrive-aisément  S  d'aprè^^e  développement  de  Taylor,  à  la  rdatiop 

i  .-:•■•■  •        •  •  ••'•-.!•  i 

'   ...    ^      ,cotgP         fi.     (  Cûtg.Z\sînl'   , 

'  cosL    '  C08«L\  ^         sm*  P/    2      *        ; 

dans  laquelle  I  et  ^  expriment  des  minutes  de  degré.  <  •      - 

sin  1'  /       1 

Le  terme  du  2*  ordre  à  cause  du  factetff    '       et  de  la  petitesse  de;/ 

2 


.'    « 


ne  dépassera  généralement  pas  quelques  minutes,  il  est  donc  négli- 
geable. Quant  au  1*  il  pourrait  acquérir  une  assez  grande  valewr  par 
de  grandes  latitudes  ou  une  observation  rap[N:ochée  du  méridien.  Il 
sera  donc  important  de  s'assurer  de  sa  valeur. 

§  55.  Si  Ton  compare  (4)  à  (3)  on  voit  immédiatement  que,  à  des 
termes  du  aecond  ordre  près  2  =  9'  quand  V  =  90''  —  P  ce  qui  donne 
un  moyen  graphique  simple  de  trouver  Z.  ^       i 

(Ft(^.  12)  Menons  en  effet  une  droite  ZZ'  formant  avec  le  méridieh 

delà  carte  im  angle  PZZ'  2=  90*  —  P,  en  portant  ZB  =  Terreur  prof- 

bable  maximum  en  latitude  (mesurée  à  Téchelle  des  longitudes)  on 

aora  sur  la-parallèle  BDè  l^uateur  la  variation  correspondante  de 

l'azimuty  mesurée  à  l'échelle  des  longitudes. 

Au  lieu  d'une  construction  graphique  on  pourrait  recourir  au  petit 

cotg  P 
tableau  suivant,  qui  donne  la  valeur  du  quotient  — ^.  Â  des  termes 

cos  \a 
de  second  ordre  près,  les  nombres  que  Ton  y  trouvera  représenteiroi^t 
doncla  valeur  de  2,  c'est-à-dire  la  variation  de  razimutquicorrespoifd 
à  une  augmenta\tion  de  -j- 1'  sur  la  latitude. 


.    ». 


•.        •     I 


-  •    "  N 
I    11    !i  0 

f 

i    :■:  •  '^ 

■    '  ■"  ) 
LAXITODS^  , 


VoérlaiiotélV.     •  '  t: 

aiT.  BAI.  —  ÀVUL  1S74.  7 

; 


M 


krrim  HAMniifc  -bt  coloruvi. 


>  ■     • 

_...'v      1. 

:.i\'\ 

1_        1     M 

iv    il    1 

(> 

>      t./ 

naUl  TRAII 

L4TtTCM 

AReui 

t 

^         4b  U«a  d'^bMrV«tiOtt. 

'«^dtlI^tA. 

t 

+ 

o*. 

V  ■  .... 

-• 

100  • 

90»! 

30«». 

1 

40». 

■  i 
50O. 

eoo. 

+ 

• 

— 

Apr4t  midi. 

■ 

■ 

* 

# 

■ 

1 

«                     ^ 

-   1 

1 

ON» 

IS>>00 

00 

00 

00 

00 

00 

00 

00 

0* 

190* 

fO 

40 

11.70 

11.70 

19.50 

13.90 

14.70 

n.5o 

91.80 

„5 

i75. 

40 

90 

i».75 

K^OQ 

9.90 

7.40 

9  98 

11.90 

>'io 

470 

1.00 

11.00 

3.70 

3.75 

4.00 

4.30 

4.90 

8.90 

7.50 

15 

165 

\ 

10 

:.  m 

40 
.90 

9.75 
9.19 

Î9.79* 
9s99 

9.93 

'9.99: 

3.19 
9J5d 

3.60 
*9.9I 

4.97 
8.99 

5.50 
4.0B 

90 

99.. 

^ 

i.OO 

10101 

1.75 

irn 

1.95 

9.00 

9.96 

9.71 

3.45 

30 

150 

fO 

40 

1.43 

1.45 

1.59 

1.65 

1.87 

9.95 

f.H5 

35 

Vi 

m 

^*> 

90 

1.19 

:1.!90 

f.tX 

1:?ï 

0.94 

d.8l9 

i.bA 

1:.S7 

'9.J9 

90      f 

. 

^.00 

•  -m  i 

•is 

1.00 
0.94 

1.09 

:j9.» 

i.or 

0.994 

1.30 
l.fO 

1  95 
t.39 

1.99 
1.69 

45 
» 

^ 

4(1 

90 

0.7O 

0.713 

0.747 

0.919 

1.09 

1.38 

55 

195 

k 

4.90 

9.90 

oM 

9.»0 
0.*74 

o.'oas 

Q.oor 

O.'IGD 

9.095 

i.l« 

69      1 

199 

90 

40 

0.47 

.0.4U5 

0.540 

0.608 

.0.795 
0.897 

0.93 

65 

115 

4) 

90 

0.863 

0.3tf 

.0.897 

0.493 

0.979 

0.1!» 

:T0 

IID 

't- 

7.00 

0.9T0 

0.971 

0.987 

0.312 

0.350 

0.449 

o.&a 

'& 

106 

w 

ko 

o.in 

*  0.179 

0.198 

9.900 

0.930 

0.9f75 

0.387 

140 

:..£ 

«.S- 

0.087 

O.OgT 

0.099 

0.100 

0.113 

0.137 

0.175 

85 

95 

1 

O.'OOO 

0.000 

0.000 

0.000 

0.000 

0.000 

90 

99 

Matinée. 

l 

-             4- 

*     •              â                                                • 

• 

• 

-              + 

^ 

:  7IB.  tM  «timots  '  étant  top^iové*  ooniftét  è  )|tâttir  da  pèle  Atré  de 

ri^b9éfy«UoB.  lét 

Dombçee  de  U  uble  donnent,  exprimés  en  minutée  de  de^é,   U  Tariation  de  razimnt  poiir| 

* 

^«â6  MiglAèiitMtion  de  1'  tvr  U  laiitlde. 

1 

Un  simple  regard  jeté  sur  la  table  précédente  montre  évidemment 
ttfi^  tnoins  d'erreur  considérabtô  sur  la  latitude  et  clés  conditions  d*ob- 
'  serrations  toutes  particulières,  la  variation  %  sera  inférieure  à  la  préci- 
sion qu*on  petit  atteindre  dans  le  tracé  d*un  angle,  précision  que,  pour 
'ii6vt^  part,  nbus  ne  satirionà  ^  la  mér  estioïer  supérieure  à  un  deûQi- 
^âe#é. 

Nous  allons  maintenant  pasàêr  en  f^Vue  les  divers  ptôc^iiés  usUiéUè- 
ment  employés  par  les  officiers  pour  construire  la  droite  qu'ils  pren- 
nent comme  droite  de  hauteur. 

1 56.  Â  Taide  de  la  hauteur  observée  et  d'une  latitude  estimée  L  on 
calcule  la  longitude  G  correspondante  et  l'azimut  Z  du  soleil. 

(On  sait  que  cette  dernière  quantité  s'obtient  à  vue  par  les  tabler 
azimutales  de  M.  Labrosse,  édit.  1868,  ou  par  celles  plus  complètes 
de  M.  Hue.] 

{Fig.  11)  On  marque  sur  la  carte  le  point  dont  les  coordonnées 
8o!iï^L,\j.  Soit  Z  ce  point  ;  menons  le  méridien  passant  par  Z,  et  traçons 
la  droite  Zk  formant  avec  lui  un  angle  égal  à  l'azimtH  observé.;  si  Ton 


mfeMHH'  perpendiculaire  à  ZA,  là  dfolte  dSndi  bbtenôe  sera  celle  tfûte 
boQ  nombre  d'otficiera  prennent  comme  droite  de  hauteur. 

D*aprèsrtes,pfrapTtétésTtes  cartes  xleJIercatory  nous  remarquerons, 
ayant  d*4ler'^issioin,  que  la  4fbite'flH'  ainsi  obtenue  est  tangente  au 
point  Z  à  la  courbe  de  hauteur  ;  elle  se  confond  donc  de  toute  rigueur 
ii^ia  àrdiie  de'  hauteur  lelle  que  nous  Tavons  définie  (g  53). 

1 57.  Avec  la  hauteur  observée  et  uûë  latitude  estimée  L  on  fait  uû 
cdcul  d*ang|e  horaire  qui  donne  la  lot^tude  correspondante  G  ;  on  aug- 
mente la  latitude  de  l  minites,  et  faisant  un  nouveau  calcul  on  en 
déduit  une  longitude  G  •{'  g  ;  on  marque  sur  la  carte  les  points  dont 
les  coordonnées  sont  (L^G)  (L  -|-  I,G  4-  g)  et  on  les  joint  par  une  ligne 
droite  ]]ye4'Qn  .prend  comme  droite.de  hauteur. 

(tigAfy  Qe  procédé  revient  évidemment  4  prendre  la  corde  ZZ' 
de  h  courbe  de  posHioa^u  lieu  te  la  tangente  ZH  à  cette  courbe. 

Nous  allons  démontrer  de  '»uj|e  que,  dans  la  pratique  d'un  dessin 
graphique  et  avec  les  données  usuelles  d'observation,  ces  deux  droites 
se  confondent  sensiblement. 

Cherchons  pour  cela  la  valeur  de  Tangle  HZZ'  =  0  ;  nous  aurons  sur 
la  figure,  en  remarquant  que  HZK  s^rZ  et  en  posant  Z'ZK  =  Z',  la  rela- 
tioQ  9= Z  ^  Z'  ;  évaluons  Z'  ;  il'après  l'équation  (3)  du  g  53  on  a  : 

.     tri  ^  I     1^  BlnL      .     4,        ,. 

tgz' i_  ,  lijgL^îii: 

*  'flf'.  éd^L\  ^  2  /«/'  cos  L 


/g  co^LX       2  /«/  cos  L\ 

i-^T^i     \-r-) 


lhis4*apirès3i*4quatton  (2)  du  jpédiefg  58  on  a  (puisque  g'  a^dé' 
terminé  exactement  par  le  calculj  : 


,   Pmù\i'  ï/  .    -         .„       cotg>ï^\ 


«^)|iMiil'#ii;ii»tBni^ipophdlmpiîSet^ 


Ui4'|iiatO^Z^^^; 
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^slituant  cette  valeur  cUms  tg  Z\  on  a 

tgZ  = 1 bT""*"  Y 3/     V  •       1 

Effectuons  chacune  des  divisions  du  2*  membre  en  nous  arrêtant  aui 
premières  puissances  de  sin  1',  nous  auj^ons  ainsi.: 

et  en  substituant  a  B  sa  valeur 

...  '  •         •  • 

tgZ'-tgZ  =  ^J*isinl'(sinL-8mL  +  i2î8P^V 
^       ■  2cosL         \  8m*î ../ 

tffZ'  — toZ='2^1^' 

*         *        2cosLcos«Z 
sîn6  l  cotgP  sîn  V 


et  enfin 


cosZcosZ'       2  cosLcos*Z 


.   ^      I  cotgPcos(Z  — 6     .     ./ 
2  cosL       cos  Z 


.^ 


en  développant  dans  cette  dernière  expression  sin  O.et  cos  0,  sui- 
vant les  puissances  de  Tare,  on  trouverait  évidemment  pour  premier 
terme  : 

cots  P 
or. — —-  n'est  autre  choâequeia  quantité  dont  nous  avons  donné  les 
CosL 

valeurs  dans  la  table  du  §  55.  On  voit  donc  que  sa  valeur  sera  généra- 
lement faible  ;  du  reste  I  dans  la  pratique  n*est  jamais  pris  supérieur 
à  30',  donc  9  est  généralement  petit,,  comme  nous  l'avions  annoncé. 

§  58.  La  formule  (5)  va  nous  permettre  de  tirer  une  conclusion  prit^ 
tique  importante  :  en  effet  si  nous  rapprochons  la  valeur  de  0  de  celle 
trouvée  pour  %  (formule  (&).ou  g  5&)  nous  voyons  que  Ton  a  à  fort  peu 

près  6  =  T  c'est-à-dire  CZ^=:  CZi  Géométriquement  cda  veut  dire!  qilè 

la  courbe  de  hauteur  sci -confond  sensiblement  dans  la  portion  ZZ'  avec 
la  circonférence  ia^j^e  aux  ck^  cirôitds  CÏ'^CZ'  en  Z  et  Z\ 


Cette  cooaéqaeace  a'a  rien  que  de  tràs-naturel  puisque,  daià  tme 
petite  étendue,  on  sait  qu'en  général  une  courbe  quelle  qu'elle  soit  se 
ooofond  avec  son  cercle  oscillateur. 

1 59.  Décrivons  encore  un  procédé  usuel  pour  tracer  une  droite  dite 
debitfteur. 

Â?ec  la  latitude  estimée  et  la  hauteur  observée  on  calcule  la  loDgH 
tade  G  correspondante.  En  même  temps  que  l'on  effectue  ce  calcul, 
on  détermine  par  le  procédé  Pagel  ou  autrement  la  variation  p  que  subit 
r^ngle  horaire  pour  une  augmentation  de  -fr  l' sur  la  latitude,  avec  ce 
sombre  p  on  détermine  Tazimut  approché  de  l'astre  soit  en  mettant 

o  cos  L« 

enDombre  la  formule  cotg  Z  =  ^        ■  soit  en  se  servant  de  la  table  IV 

de  H.  Labrosse,  qui  a  été  construite  d'après  cette  formule.  Connaissant 
ainsi  un  point  de  la  courbe  de  position  et  .le  relèvement  de  Tastre  au 
moment  de  l'observation,  on  mène,  comme  dans  le  cas  du  g  56,  une 
droite  perpendiculaire  au  relèvement  de  l'astre  et  on  la  prend  pour 
droite  de  hauteur. 

{Fig.  1 1)  Examinons,  conmie  dans  les  autres  procédés  déjà  décrits , 
quelle  est  la  position  de  la  droite  que  nous  avons  ainsi  construite.  Sa 
position  sur  la  carte  est  définie  par  la  condition  de  former  avec  le  pa- 

^.m  f%    {*Qg    1. 

nilèleZR  un  angle  Z'  calculé  par  la  relation  cotg  Z'  =      ,     1 1^  tan 

geote  à  la  courbe  de  position  au  point  Z  forme  avec  ZK  un  angle  égal  à 
Tazimut  Z  de  l'aslre  ;  cherchons  la  différence  Z' — Z  ;  or,  la  relation  (2) 
du  g  53  devient,  dans  le  cas  particulier  qui  nous  occupe, 

p     eotgz  ,    star   /  .  ,    ^  ^     coigP\ 

T= — V  +  S T?  (  SmLcotgZ TTT  h 

&       cosL    *   2co&*L\  ^         sln*Z /' 

on  «a  déduit  à  vue 


ain(Z~g)       sinl'  /..   ,    ^  „      cotg  PV 

.     ■  -   >>/  =  5 r  ■  sinLcotaZ -^1 

smZsinZ'.       2cosL 


(.i.Lc^.Z-^') 


et  comme  en  définitive  Z  diffère  peu  de  Z',  on  aura  sensiblement; 

2    VcosL/  2cobL 


^^^  e^t  îmmédîateméDl  fournï  iwfrla  tablé  IV  dé  1*.  Labro^;la 

■COSL      ..       :       :  .      '      •    .    .^•-  .  '■•  '•.  :,;-.  •     ■•;     ■: 

valour  que  Ton  trouve  diffère  du  restie  fort  p^dè  p  ;  qtiaht  ^?Mp  fy 

sera  donné  par  la  même  table  ou  par  celle  de  notre  §  55  ;i.ai^  WH 
dûoet  i&iademeDt  ; 

à  moihs  dé  circonstances  tout  exceptîqnnetles  ;  On  volt  donc  immèdla- 
temént  que  Z  —  Z'  sera  insensible  et  que  la  droite  ainsi  Construite  se' 
Cânfûihdra  avec  la  droite  de  hauteur  proprem^t  dit^, 

g  60.  Examinons  encore  un  autre  procédé  de  construction  de  la  droite 
de  hauteur;  c*e'st,  croyons-nous,  celui  le  plus  génét*alement  appliqué. 

Voîçi  en  quoi  il  consiste  : 

Avec  la  latitude  estimée  et  la  hauteur  observée  on  calaile  là  Ioa£^- 
tude- G  correspohdante,et  par  le  procédé  Pagel,  les  tables  nautrqtles 
de  M.  Labrosse  ou  toute  autre  méthode  de  calcul,  ondétéirthiné^là  và- 
riation  9  que  subit  là  longitude  pour  une  aùgme^it^ttion  def  l'^tif^Ia 
latitude.  Si  Téchelle  de  la  carte  est  suffisamment  grande  on  matlqae 
lés  points  ddnt  les  coordonnées  soilk  (Li  6)  (L  -4-  l','G-f-5f)'et  où  tèSâf 
joiiit  porune  ligne  droite  qm  l'ourprend  compte  droite  ^  ftimlein^; 
Si  l'échelle  est  trop  petite  pour  que  les  points  ainsi  obtenus  soient  suf- 
âsàmment  distincts  Tun  de  Taufre,  on  marque  alors!  Ibs  points  doilt 
les  coordonnées  sôrtt  (L,  G)  (L -f.  Z,  G +  !<?)' et  on  les  joint  par  otte* 
ligue  droite  que  Ton  prend  comme  dit)ite  4e  hauteur.  •  • 

Dans  la  pratique  on  prend  cour  plus  de  commodiM  '=i40'  ;  nous 
allons  voir  que  4ans  cette  hypothèse  1^  droite  ainsi  pb^nue  se  confond 
encore  avec  la  véritable  droite  de  hauteur. 

La  loxodromie  qui  joint  les  points  (L,G)  (L4-  h^'-^  liHj^iauttÛ!^ 
en  effet,  d*apf^  les  notations  adopt4epi  |  57  Téquation, 

''',^^,  _  *      •     ,  'ttgLsînr 


(g'  cosL\    *  t  yo'  cdsLvV)  ■•?^ 
.CQtfZ   ,  \^\nV  7.j4j;^'    î^jj4,       cotgP 


9  = 


OOSti 


+jStf*^#»-'S^) 


et  ]toau8etdamode>4^con$tfiiQUoa  adopté:  .( 


d'où 


/      ,        /colgZ  ,    IsïnV  /  .   ,      ,  _      cotgt^N 
j'  cosi.        V  _  ,       B 


« 

ifi*  i:  ( 


<  ^» 


♦    '  .         .        .  1  . 

en.  pQsa;it «  çqmme  ^u  ^  ^7 , 

B  =  sml' f  siftLcolgZ— ^?î|^\ 

..■'.. 
Sutotîtuaqt  dftus  tg  y  pn  a  ;;  -  : 

effectuant  les  divisions  en  s'arrétapt  au}^  puissances  premières  dp, 
sin  V  on  a  donc  :  ' 

»,  r,        .    ^/     r,v.V'— *\   .    cotgPsînl^        -'T 

tg  y  —  tg  Z  =  ^in  r  tg Z tgL  f  — r-  1  +  ^    ^^^  — -. 
^  ^î         '^         .^    •       V,    2   .//  '   2cos*Zco8L 

Comme  Z'  diffèrje  peu  de  Z  on  au^adonc: 


I  ■■'  .  (Li'i''*'  (■■'! 

or.  d^ins  la  jpralique,  on  prends  avons-nops  dit,  f  =  10',  le  !•;  terme 
sera  dçnc  toujours  i^tsensiblé  ;  quant  au  2*,  ^  suffit  de,  consulter  la 

table  dii  1 55  pour  se  convaincre  qùllèst  fort  petit  en  général  ;  dpiiîjè',  en 

'    '         ♦    ».  I  •     '^  .         '     _       '•        .fi  #-.f,,^'  ("ip 


définitive^  da^s  les  circonstances  usuelles  Z'  —  Zestinsenéible^tlpjpço- 
cédé  graîihiq^ue  qqe  nous  àyon^  (Récrit  ^e  trouve  justif|é. 

§6i.  Nous  ne  saurions  passer  sous  sitehcé  un  dernier  nvÈ^vpn^  de 
construire  la  droite  de  hauteur,  que  quelques, officiers  emploient  eï/qi^ 
à'notréàvîs  est  tout  pài^lîcuUërëiûeht  défectiie^îc,  11  consiste  en.teèi,:^ 
en  môme  temps  que  l'on  mesure  la  hauteur  iu  sûtèil,  on  eti  prétici  dÂ 
relèvement  au  compas  :  avec  I^  hauteur  pt  une  latitude  estimée  L  on 
calcule  une  longitude  G  correspoadante  ;  du  relèvement  combiné  ayec 
I^  v^^ion,  4u  x:pijap^^,  ponpY? F.*»?  .M^;Wlci(l  a^l^deur,, ppd^^uijj^, 


lOt^  •     RBVUB  HiURtTlHB  BT  ^LOUlALB. 

l'azimut  vrai  de  Tastre.  Ces  données  setryeùt  alors,  commer  Aans  le  cas 
décrit  g  56t  à  construire  une  droite  perpendiculaire  au  relèvement  de 
Tastre  et  que  Ton  prend  comme  droite  de  hauteur  :  or,  dans  la  pratique, 
la  variation  est  connue  à  peine  au  1/2  degré,  le  relèvement  est  géné- 
ralement pris  avec  une  exactitude  à  peine  é^ale;  l'azimut  vrai  de  Tastre 
est  donc  à  peine  connu  à  um  degré  près.  Gela  posé  (/ig.  11),  soit  Z'  le 
point  de  la  carte  dont  les  coordonnées  sont  (L,G)  ;  ZZ'F  la  courbe  de 
hauteur  et  Z'  la  position  exacte  du  bâtiment  &u  moment  de  l'observa- 
tion; menons  en  Z,Z'  les  tangenles  à  cette  courbe.  D*après  les  pro- 
priétés des  cartes  de  Mercator,  la  droite  CZ'  formera  avec  ZP  un  angle 
complémentaire  de  Tazimut  vrai  de  Tastre  ;  Bi  donc  oii  mène  ZB  pa- 
rallèle  à  CZ',  c*est  celte  droite  (abstraction  faite  des  erreurs  de  varia- 
tion et  d'observation)  que  l'on  prendra  comme  droite  de  hauteur. 
On  voit  d'abord  qu'elle  s'éloigne  de  la  droite  de  hauteur  d'un  angle 

HZB  =  HCZ'  =  2  6  ;  si  l'on  ajoute  à  cet  angle  2  6  l'erreur  de  !•  au  moins 
provenant  du  relèvement  corrigé  de  la  variation,  on  trouvera  en  défini- 
tive  pour  la  droite  ZB  ainsi  déterminée  une  droite  pouvant  aussi  bien 
dans  la  pratique  se  rapprocher  de  la  courbe  ZZ'F  que  s'en  écarter  au- 
delà  des  limites  acceptables  dans  un  dessin  graphique.  Dans  le  doute, 
nous  croyons  donc  préférable  de  ne  pas  recourir  à  ce  moyen  et  de  nous 
borneir.  exclusivement  aux  quatre  procédés  que  nous  avons  décrits  g§  56, 
57,  59,  60,  et  dont  la  promptitude  d'exécution  ne  laisse  rien  à  désirer, 
grâce  aux  tables  d'azimut  de  M.  Labrosse,  à  ses  tables  nautiques  ou  à 
celles  de  divers  autres  auteurs.  , 

g  62.  En  résumé,  l'examen  critique  que  nous  venons  de  faire  nous 
conduit  k  la  conclusion  suivante  :  Si  l'on  trace  la  droite  de  hauteur  à 
l'aide  d'un  des  procédés  décrits  §g  56^  59,  60,  on  prend  comme  droile 
la  tangente  à  la  courbe  de  hauteur  au  point  (L,  G)  ;  si  l'on  empbie  le 
procédé  du  §  57  on  prend  la  corde  de  cette  courbe. 

g  63.  Cherchons  maintenant  à  nous  rendre  compte  des  positions 
respectives,  sur  la  carte,  de  la  droite  de  hauteur,  de  la  courbe  et  de  la 
dprdè  ZZ\ 

.  {Fig.  13)  Appelons  X,  Y,  les  coordonnées.  CQurantes  4e  la  corde  ZZ\ 
i'éqi^ation  de  cette  corde  «era 


'  Y-  — k 


or,  strflà  carte,  Z'K  représente  la  latitfrda  croissante  quitronvient  à  un 
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accroissement  l  de  latitude,  on  a  dope  M   .^  ^ 


'    t' 


Z' K  =  -i- (l  + 1 sinl' tgL^ 
cosL  V      *   2  /  ' 


ZK  représente  le  changement  en  longitude  g  qoi  sur  le  cercle  de  po- 
fitioii  répond  à  un  changement  en  latitude  l  ;  d'^rès  ^  formule  (2); 
du  g  53  on  a  donc: 

|Ar  conséquent 

,.  ,  /jjnl' tgL  ... 

1  H 2 

^  =  ^         /sinrtgLx      ^_^UiorcoigP:^- 
\  2         y '^'8'    .2cosL8in»Z 

En  effectuant  la  division  en  Varrfitant  à  la  puissance  première  de 
tàn  1'  on  aura  donc  : 

,.,  --       r;       ,   î sinfcoti P -1  „ 

L'équation  de  la  droite  de  hauteur  est  évidemment 

(B)     .  T'  =  X'tgZ     . 

OierdMHts  l'équation  de  la  courbe  da  portion  ;  en  aillant  Y',  X'flM 
coordonnées  courantes^  elle  résulterait  évidemment  de  l'élimination 
de  l  entre  les  2  équations  simultanées. 


^  =c5n:v^+     2     /' 

cosL  ^     \    ^  :    :  2        /     .2cQs*L»in«Z 

Cate  élimination  n^étant  pas  nécessaire  pour  U  qaestioii  qut  nôu» 
occupe  nous  ne  chercherons  pas  k  la  faire. 

IMvisons  Y'  par  X'  et  effectuons  le»  divisions  en  ûoûb  arrêtant,  coniiM  i 
d-dessus,  aux  puissanires  premières  de  sin  1'  ;  nou!»  obtiendrons  :      '^ 


i. 


>  Voir  U  note  III. 


1061  .  .mWA.lWUIMKuST  (K9i^01llAI««i. 


X'  cosLsin2Z 


(C)  lj=igz4i'«îni'x 


14      <  k  kl       ' 


Si  Ton  considère  ViihuUàrfé'iQtiç^t  led  pqiotfi  de  la  courbe,  de  la  corde 
et  dela.taQg;ente  corresponds^)!  è  une  môme  abcisse  X,  les  équations(A), 

(B>y  (Cy,  mbiitreront  aisément  que  ^7-— 4  *»  — t-^î  ^^^  ^^  ^ono 

/  

y"  —  y.<  y!  T7-.4/"  quand  f  >  s  J  ®r»  Wâpoe  par  <îe  grandes  latitudes, 

on  sait  que  Tetl  sont  sensiblement-proportionnels  aux  latitudes  crois- 
santes correspondantes;  Tinégalité  dernière  équivaut  donc  fipa^leff. 

ment  à  I^'  >  -^  c'est-à-dire  que  les  points  Z,Z^  ayant, été  obtenus  di- 

rectement  'par  le  calcul  et  portés  sur  une  carte  de  Mercator,  si  l'on 
prend  le  miliei^M  de  Z'K  et  qu'on  môn^  MN  parallèle  h  ZK  tous  les  points 
de  la  courbe  compris  entre  Z  et  N  seront  plus  rapprochés  en  latitude 

delà  tàngèiite  en  Z  que  de  la  côrde ZT  ;  à  partir  de  N  jusqu'en  2* le 
contraire  aura  lieu. 

(fig.  13)  §  64.  Cette  confusion  paraît  en  contradiction  avec  ce  que 
nous  avons  démontré  préenédginmeiiit»;  on  sait,  e^  efTei,  queZNZ'  étarlt  un 
arc  de  cercle,  les  dislances  du  point  N  à  la  tangente  ZH,  mesurée  sur  le 
méridien  de  la  carte  passant  en  N,  ne  seront  égales  que  pour  une;  posi- 
tion unique  de  ZZ'  par  rapport  au  iqéridien  Z'K  et  à  la  tangente  ZH  ;  q\ais 
cette  contradiction  n'est  qu'apparente,  car  en  résumé  les  démonstrations 
prteèdentes  n'ont  fiâllement  prouvé  que  la  couFbé  de  hauteur  est  an 
cercle  et  que  le  point  N  est  sur  le  parallèle  passant  par  le  milieu  de  Z'tt;; 
ce  qu'elles  nous  ont  uniquetnent  montré,  c'est  quç  dans  les  i  limites; 
d'exactitude  d'un  dessin  g fophiqiffi  la  coqrbe  se  confondait  sensiblement 
avec  un  cercle  et  le.pèmt  ^(tlvee•uo  poiiitde  la  couibe.  —  Pratique- 
ment  nous  sommes  ainsi  autorisés  è  accepter  certaines  conclusions  qui 

théoriqii£fMhl  tout  cor\ir^^i<A<)^^  .    ;  x 

g  Gô.'luâqû'à  présent  noàs  ne  nous  sommes^ccupé  que  des  droites 
4^b^t|eur  j  les  propy^;^  4éfff>alré|B|a 4^  ^esp^gr^pbes  pr^éft^^ts 
vont  nous  permettre  de  trouvi^rvaiApyenpour  tr^^T  rAI^<}eai^nt  xju^ 
PAflH)^'Pe^étepdw49tQet^.ç«M  çalflul 

le8Copri^^^.(L,#),,(L+fclS4t«)*l4w^pûin^ 

moyen  rapide,  calculer  l'azimut  de  l'astre  correspondan^t  ^  la  latitude  I^  ; 


9m  W  trf^W  la  (iirçiVflhZft  quisflR^  tqngen^iî^  lu  Qouf  be^cherplv^©if  ; 
joindre  ZZ'  et  tracer  Z'C  tel  que  ^G^  ?C:  ta.^^t^.Cai'  §91^%.)^  MOm 
gente  à  la  courbe  au  point  Z'  ;  mener  Z'K  parallèle  aux  méridiens  ; 
prendre  le  n^ilieu  A  de  Z'F^  ^  joindre  ^^^meneiv  par  M,  milieu  de  Z'K 
une  parallèle  ^  ZK  qui  coupe  ÎAen  !i^;  ce  point  appartiendra  à  la  courbe, 
car  la  verticale  passant  par  ce  point  coupe  évidemment  la  tangente  ZH 
et  la  corde  Z7  en  deux  points  également  distant<i  de  N  en  làtituâb!;^ 

Gdnnaissant  les  deux  tangentes  en  Z  et  Z*  et  le  poiïit  N,  6n-n*éi)t^- 
verà  antune  difficulté  poiit  coiistruiré  à  main  levée  Ik  co'urïré^  Wét^ 

Pour  éviter  toute  incertitude  on  pourrait  du  reste  tracer  approxima- 
tivement la  tangente  au  j^int  N  ;^  il  suffirait  pour  cela  de  mener  DE  tel 
que  ND  =  DZ.  —  Ce  moyen  eèt  im  peu  long,  nouô  en  indiquerons 
un  autre  plus  commode  et  très-sufûsant  dans  la  pratique  lorsque  nous 
traiterons  (§  76]  des  applications  des  droites  de  hauteur  à  4a  déteran^ivai^ 
tion  du  point  observé  k  la  mer.  —  Continuons,  pour  ]e  momeiit^  llélode^ 
des  propriétés  de  la  courbe  dé  hauteur.'  »   ri  i^> 

{Piff^  1S):§  66.  Soit  ZNZ'  une  portion  de  cette  courbe'(t^:G)  les  eo^r- 
données  du  point  Z  et  (L  -|-  J>  6  4-  9)  celles  du  point  Z!  ;  mè^oos  liBipan 
rail^le à  ZK  t%  sôiedt  (L 4^ l'y Q  -f  9')  les  coordonnées  do  ^iot'ikiOli 

aura  évidemment  Bï  =  j  —  f;'  et  à  ca  user  diès  équations  {2)tel  (!S)fMi'S9 

/'  sin  1'    cote  P 
on  ea déduira  BZ' ,=  ^  '->■■'■■     .  P.     :  or,  dans  cette  forimulé  F/ZL L 

2cos*L    sm*Z 

9PP( dqgqjo^^  q\Âm  varient  pasayacl^poiat  2}  di$  1^ car^;, 9i[^«|}(^ 
9f^lat  àoofi  (me  BZ'  varie  propQrtiQni^ll^QiLeDt  au  carré  ^e  |.Xç*ept^^l^ 
dire  que  les  différences  en  longitude  entre  deux  points  d'urf^  ^/^nfif^ 
fOf^lUif.siiffés  sur  la  droite  de.  haff40^1l:,^ftr^  courbe  sof^,?fi}f!fip}ie^ 
nftft  ffropartfipmjielles  mai  c^rr^é^  deA.c^t^^ffpnu^iifs  ^  ia<if^4f ,1^,  .^j^^î 
Il  (^^t^.r^mar^H^  permettra,  i^  poii^  :^î  .^ta^t  pl;>tenu,  (^enip^^f^ 
imi8^4i^|e(ivent,  pres(jue  sa^s  calcul,,  mf,  ff^i  npiftbre.  d'a^^fif  jnl^. 
médiaires  sur  l^.p^rt^,    ,  .: .     ,    ^..  .  .       -^.^y.  ,  ;..;    ,^,  ^,;.^:. 

^iW^Aveç  l^^.t^W^^^e-îW^  I4i>f(m^t  Wpe*^  ;»ôWft«ff^«..0eJ||9|gs 

qS[l(^fr,f4^^dn^Jeprûblè(ip^^XWt.;,:,.,,,\,.^  ,^.f:  ^^^,rn,..f 

Le  soleil  ayant  été  çowvert  j^n4^,|a^W*iûée,  savok  si  SiVfl^;fÇfSî(U4 

ei|tt)e.i)azç:l;iearep  et.n^ifc*^  ^mP^pi  R^  ptHlepd?^iWÇ  M^^^ 


fQK  •  RHnm  llAIUTItlB  ET  iMxmtKLÈ. 

;  1^50008  d'abord  pour  ôimpIiSer  récriture  BZ'  =  9  et  écrivons  la  for-* 
muté  trouvée  de  la-  manièirè  suivante  : 


4t    • 


.  _  ,sin  .1'  /  cotg  P  \  /  cotg'Z  \  /    /    Y 


La^renuèrç  parenthèse  est  sensiblement  égale  à  la  variatiqa  de 
Tazimut  ppur  ^  V  d*erreur  sur  la  latitude,  appelons-la  z  ;  la  deuxième 
parçDÎttvèse  est  le  carré  de  la  variation  de  l'angle  au  pdle  pour  4-  1' 

d'erreur  sur  la  latitude,  appelons  la  fr  on  aura  sensiblement, 

10 

:'{ÀJ        .         »=  (0,00001  p««)(^)%08L; 

•     ■  -t 

or/:.p;8'obUedtià  vue  par  les  tables  nautiques  de  M.  Labrosse;  :(  s'ob- 
tient par  ila  table  que  nous  avons  donnée  g  55,  ou  bien  par  la  table  IV 
du  même  auteur  en  y  entrant  avec  P  et  L. 

.(Dans  ce  dernier  cas  il  faudrait,  pour  Texactitude  de  notre  formule, 
prendre  le  1/4  du  nombre  trouvé).  A  cause  du  facteur  0,00001  on 
obtiendra  donc  presque  immédiatement  la  valeur  de  la  première  pa- 
lenthèse  (  passons  à  la  seconde. 

l 

La  table  de  point  donnera  à  vue  la  valeur  de =  en  lisant  dans  la 

*^  cosZ 

êdonne  dés  milles  le  nombre  correspondant  au  chemin  Nord  ou  Sud  l 
et'i  Tàngie  de  route  Z  ;  la  fin  du  calcul  s'effectuera  par  la  table  de  point 
ori  pai*  logarithmes. 

*  La  formule  (A)  n'étant  qu*approchée  ne  sera  réellement  utile  que  pour 
fournir  à  pWm  des  renseignements  sur  des  observations  que  Ton  se 
propose  de  faire  ;  lorsque  la  hauteur  aura  été  réellement  observée^  il 
tféira,  à  notre  avis,  bien  plus  court  et  dans  tous  les  cas  plus  exact  de  faire 
deux  calculs  d'angle  horaire  avec  des  latitudes  différentes. 
'  :^|  <W.  ^La  fbrniule  (A)  donnerait  encore,  par  un  calcul  de  fausse  posi- 
tion assez  rapidement  exécutable -avec  lès  tables  de  M.  Labrosse,  la 
séiàtio&^^é'ce  problème  intéressant  de  navigation. 
'  'QlicÎHès  toht  les  heures  limités  d'dbisertation  entre  lesquelles  hi  dif- 
(Htebce'de  kHigitudè  entré  deux  pcAnts  d'iin  même  paralltie  situés  snr 
(tf'dHUte^éf  hauteur  et  sa  courbe  ne' dépasse  pas  taM  de  làinùtes^ 
pour  une  erreur  maximum  probable  de  tant  de  milles  sur  la  latitude? 
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V\   ■ 


Hélkodes  àe  MiTtcailoB. 


I  69.  Nous  avons  va  que  la  mosnre  d*ane  hauteur  d'astre  prise  à  mm 
heure  cooaue  G  d'un  chronomètre  réglé  suffit  pour  déterminer  sur  U 
carte  une  courbe  sur  laquelle  se  (trouve  certainement  Tobservateur  .L«6 
représentant  les  coordonnées  d*ua  point  de  cette  courbe,  noos  avons 
jnontré  que  la  portion  de  courbe  comprise  entre  les  parallèles  de  |ati^ 
tude  L  -|r  /,  L  <»  i  se  confond  généralement  avec  une  ligne  droite;  noos 
avons  indiqué  divers  procédés  pour  construire  cette  drdte,  il  ju>us 
reste  à  montrer  comment  on  peut  pratiquement  déterminer  la  pojûtîon 
de  Tobservateur  sur  cette  droite. 

Si  celui-ci  est  immobile»  il  est  évident  que  Tintersection  de  cette 
droite  avec  le  parallèle  de  latitude  (si  l'on  a  observé  une  hauteur  iné- 
ridience)-avec  unrelèvemefUtd'un  poiqtde  )a  côte,  avec  un  alignement 
ou  avec  les  r^o^gnemepts  fournis  par  la  sonde  donnera  la  pQs^iot  du 
bâtiment. 

.  Dans  un  lieu  dont  on  connaît  à  très-peu  près  la. latitude,  l'observa^- 
tipn  de  deux  jbauteurs  H,  H'  aux  heures  Q,  C  d*un  chronomètre  réglé 
fournira  deux  droites  de  hauteur  dont  Tintersection  donnera  la  poritioD 
exacte  du  bâtiment. 

g  70.  Le  même  procédé  est  applicable  en.navigation.  Seulement  si 
l'on  cherche  par  exemple  la  position  du  navire  à  l'instant  de  la  2*  ob» 
servBtioOiOn  remarquera  que  tous  les  points  du  lieu  géométrique  foqrni 
par  k  première  observation  se  seront  transp(»rtéS)  qudqtie  point  que 
le  navire  occupe  stu*  cette  droite,  d*une  quantité  égale  et  parallèle  au 
chemin,  tait  dans  l'intervalle  des  hauteurs.  On  transportera  dond  la 
première  droite  de  positioa  parallèlement  à  elle-même  d'une  quantité 
^;ale  et  parallèle  à  ce  chemin  estimé,  l'intersection  de  cette  première 
droite  ramenée  avec  celle  qui  correspond  à  la  seconde  hautetir  sera  le 
point  du  navire  au  moment  de  la  seconde  observation . 

Ce  procédé  est  dû  au  capitaine  américain  Sumner  et  porte  soû  nom 
(Voir  le  renvoi  du  1 2,) 

.  1 71}*  La  considération  des  droites  de  hauteur  permet  de  ttoaMr 
d'une  manière  très-simple  les  circonstances  favorables  à  la  détermiiuk 
tion~dn  point  ofasenré  par  l*ulnyr  vation  dcdeox'hantenrB  et  de  l'intp"- 
valle'de  temps  écoulé  èdtre  Tes  observations.  ;  t  •  •• 


<IVD  <      HftHrtJB  llAltttMfi  Et  dOliOMIALft; 

(Ft^.  U)  t  Soient  H't  ,H'i  S  la  première  droite  de  hauteur  ramenée 
c  et  H"H''  la  droite  foumieipar  la  deu^ème  hauteur.  Puisque  ces  droites 
C  font  avec  les  méridiens  des  angles  respectivement  égaux  aux  complé- 
c  ments  des  azimuts,  Tangle  H'i  OH"  est  égal  à  Técartazimutal  des  deux 
%'(6bbei<vaiietis.  iSolt V^  Iti  IMtfe  d'ëltetir  delà  hatttetif  IT/méhOB»  à 
%  Mttd  'âi£«ànce  V'  1^  Ûeux  [jâtdlëles  tf'à",  ûi^^  à  k  dtMtë  tVtf^, 
k .  jolt  ih  ttieme  v)'  Y^tee^  de  4a  p^emièf e  fcâtftetir  ;  l'esUiae  'êélàÈ  !Piff- 
%  4ttrvQri}6  influe  auséi  sâfr  ta  dïoitè  fanïeMée  HT i  H'i  4'ùiife 'certtiïli^ 
"«^^ueintité  [t  ;  mencHiis  fliHic  à  la  distance  i^'i  =:±  V  +  (^  les  â6ûx  ))b'- 
n  WHèlés  ù'  a\  <t^  a^  à  la  a^ofte'H'i  H'i.  Au  pioftil  de^tte- ^îes  iséuIèiR 
«  ^«rreurfS  de  hauteur  et  d^e^timé  le  àavife  es^  néêès^siiremeht  Vlai!»  le 
'«  *)^ëflraMogrammemi»|)9.  L*ëîrè<de  èe  parallëtogratnme  peut  êtïie 
c  considéré  comme  représentant  dahs  le  iinéme'cas  riticerthode  du 

«  point.  On  voit  facilement  que  son  e3^)ression  est  — rr —  ;  pour  les 

w  4ii6mes  valeurs  de  Vi  ^t  die  V' Ilâeart  azîmatal  droit  lat^dtahii- 
i<  'flitim;  toutefois  i)'i  conténanCIe  tftfttte^  qui  augmenté  géaëi^alétnëàt 

<  avec  le  temps,  on  devra  préférer  diminuer  qu'augmenter  l'intervalle 
t  des  observations.  Dans  un  mém^  lieu  ou  pour  des  hauteurs  -siniul- 
c  tanées  Técart  azimutal  droit  est  la  circonsiance  favorable  absolue. 
'«  iOet  écart  devra 'toujours  aitttantque  possible  être  cotti^ris  eiRmVO^ 
€  et  150». 

te  Lorsque  Técart  azimutal  approche  beaucoup  de  0«  ou  de  180^,  les 

<  pMs  petites  erreurs  dans  la  détermination  ou  le  tracé  des  droites  de 
ciposition  font  varier  de  qciantités  trèB**gpandes  pa)*allèlemefit  h  lâ^dt- 
'<  nrdction  presque  commune  de' ces  deux  droites,  leur  point  d^ooersec- 
'«  tàm.  £n  particuUer,  k  latitude  sera  très-incertaine  si  les  droites  de 
«  hauteur  sont  presque  f^iarainSIès ismix méridiens,  c'est-àntire  sites 
*«  lobservatièns  sont  faites  pues  d^d  pnerkilers  verticaux  Est  ôH  Ot^Èï. 
^  JDeméme  si  les  hauti^tts  àorit  très^Voisines 'des  méridiens tsupérïéiir 
-«  flOB  inférieur,  les  lignes  dé  position  seront  presque  dit^géest^riraÉrt 
c  les  parallèles  de  la  carte  ettai  >Ioiigttode  Éera  trè8*<mal  déterminée,  h 

)g  74.  Dans  la  pratique,  les  taùês  arittiittiales  de  ïll.  Labrosseisèïibnt 
très-commodes  pour  déterminer  le  moment  des  drcons^tan^S'falvor'a- 
MBKtrous  tnontrerons'par  «è  exempte  ««tanefit  celtes  peiivènti  sélvir 

J^llin'''       '  ■  Il       I     ir.       I        iiTi,    m      ifi   If     ..Mi,      ,,M    le     M'i       if 

**  lEkiraii  du   coon  de  navigation  dt  «■  ann^,  proftst é,  à  l'EcoU  .  nayjilt, 
enlS72.73. 
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Supposons  UQ  observateur  situé  par  latitude  30*"  Nord  et  ayante  ob- 
servé vers  B  heures  du  matinua  astre  dofiUa  (})s4aace  polaire  A  =  1 12*  ; 
OD  demande  à  quelle  heure  il  devra  faire  la  deuxiètnô' observation  pour 
être  dans  le^  cilrcofastâilbëâ  tâVor^Blô^.  '    ' ' 

La  table  dDdne  idimédiaCémetit  pour  ra^miut  de'8  heures  du  ma- 
^tioM  12S''  Est;il{aiitdoQC  observer  i*astre  au  N  155^  Ouest  et  4a  table 
-montre  à  vue  dans  la  page  d^à  employa»  que  l'asti'q  aura  ^t 
«DiiRjtà  1  heure  30  du  soir. 

Si  Testime  était  exacte  ce  serait  donc  à  cet  instant  qu'il  faudrait  se 
mettre  en  observation. 

Nous  dispenserons^nous  pour  cela  d'observer  la  hauteur  méridienne  ? 
En  géhérai,  non  !  La  latitude  peut  en  dffet^  si  Ton  y  apporte  tout  le 
soin  désirable,  être  obtenue  à  peu  près  exactement  par  ce  moyen.  Notre 
parallélogramme  de  certitude  se  transforme  donc  ainsi  en  une  droite 
idé  cërtilùde  dont  retendue  sfeira  d'autant  moindre  que  Tangle  fiûl'mé  pÉr 

U  4t)îte  H'ill\  avec  le  toëridien  OP  sera  pettt. 

JDe  plus,  Terreur  sur  Testimé  sera  probablement  inoïndfe  dàtis  lflto« 
tervalle  de  la  première  observation  à  midi,  que  de  la  pi'emièl^  à 
1  heure  30  du  soir,  ce  qui  se  rapprochera  d'aûtâût  plûà  dés  ieux 


■Am^^M 


droites  a' a'  ;  a^ai. 

i1h.  Ayant  eu  à  parler  d^  plusieurs  fois  des  tables  de  M.  Labrosse, 
nous  ne  saurions  nous  dispenser  de  relever  une  «petite  inexactitude  que 
nous  y  trouvons,  page  VllI  de  ses  tables  nautiques.  Voici  ce  passage, 
que  nous  transcrivons  textuellement  : 

c  En  règle  générale  et  surtout  avec  des  temps  couverts,  il  sera  pru- 
<  dent4*observer  deux  hauteurs  dans  là  piaUnée,  séparées  Tune  de 
C  l'autre  par  un  intervalle  suffisant»  Cet  intervallp  devra  être  tel  que 
c  la  difTérence  entre  les  corrections  prises  dans  la  table  111  soit  au 
c  moins  de  0V5.  »  Cette  différence  de  0'5  est  complètement  insil^- 
santé  dans  la  pratique, ainsi  que  nous  allons  le, montrer.  En  éftet,  la 
table  m  dont  il  est  parlé  dans  le  texte  cité,  est  construite  d'après  la 

^tMt&^p  diisâuSElL.  idân0ièRiaeUepT<3prdséhté4è63ecoiide8Ueteiiii^ 

Z  l'azimut  de  l'aslre,  et  L  la  latitude  de  ^observateur,  ^our  lapremi&e 
observation  on  aura  donc  : 


lM2  :;;  .  |l|LVfB  jpARirp*  ET  <H)W)WAUB*    ; 

'        *    (cotgZ  — GotgZ')  =  p  — p'  =  0v6«t 


...cosl^ 

siD(Z  — Z')  =  0.125  cosLsinZsin  Z' d'où  . 
sin  (Z  —  Z'I  =  <  0,125  et  Z  —  r  <  7% 

ainsi  dans  la  pratique  une  différence  de  0'  5  entre  deux  nombres  de 
ht  table  III  dorréspondraa.maximum  à  un  écart  de  7"»  en  azimuts  Nous 
avons  démontré,  §  71,  que  cet  écart  azimutal  est  complètement  instf- 
•Jsant.--  ■      i 

Reprenons  l'équation  ''^^ 

/       cbsL  ,  ■  ■  ■     ^,,         i  sîn  (Z  —  Z') 

;  ♦.     p  — p'  =  — p-(c9tgZ  — cotgZ').  =  — ,  ■.   ^  .    ^/.     . 
'^  li    ^  ^  cosLsmZsmZ' 

Nous  en  déduisons 
p  —  p'  >  4  sin  (Z  — Z'),  et  si  nous  prenons  comme  écart  azimi;- 
tal  minimum  l'angle  de  30^,  nous  trouverons  p — p[  >>  2V;  le  texte  que 
^ppus  avons  cité  pourrait  donc  à  la  rigueur  être  maintenu  en  substi- 
tuant tout  au  moins  le  nombre  2*  à  0'  5. 

g  75.  Nous  avons  supposé  jusqu'à  présent  que  les  courbes  de 
hauteurs  étaient  des  lignes  droites  dans  toute  la  portion  correspondant 
à  la  latitude  probable  de  l'pbseijtateur,  et  nous  en  avons  déduit,  g  7^, 
un  procédé  graphique  fort  simple  pour  déterminer  la  position  exacte  du 
b&timent  ;  il  nous  reste  à  voir  comment  on  pourrait  encore  déterminer 
le  point  observé  dans  le  caâ  où  la  courbé  de  hauteur  différerait  hotiâi- 
blement  d'une  ligne  droite. 

Remarquons  d'abord,  d'après  la  plahche  2,  qu'tfn^  courbe  de  hatùeur 
a  toujours  sa  concavité  toûtnée  vers  la  région  de  la  carte  où  V astre 
est  astronomiquement  relevé^  quand  Vangle  du  pôle  de  Vastre  est 
<  6  heures.  '  *  ' 

,  La  courbe  tourne  au  contraire  sa  convexité  vers  Vastre  quand  àt 

0igle  est  >  6  heures.  '' 

1*  ■•••,'   ,  '  » 

(Ffj.l5),§76.  Cela  pofeé,  supposons,  pôûrfixerles  idées,  deux  obsér 
.  vjKtionsde  hauteur  dû  0  faites  dans  la  matinée,  l'une  avant  &heures4u 
matin,  l'autre  après  6  heures,  entre  le  passage  ati  jpiremier  vertical  et 
siiji,  là  latitude  et  la  déclinaison  ayant  le  même  nom  et  déplus  L  7>P' 
Avec  la  latitude  estimée  L  et  la  première  hauteur  observée,  calculons 
une  longitude  ^çôrre^pondantÇi  ^tinarqubnsen  G  sur  la  carte  le  point 
dent  les  coôrdomiéès  sont  (L,  (S).  Si  la  latitude  de  Tobservateur  est 
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Nord  par  i^eoiple,  Taslre  se  troavaatdaQ3  le  N.«^£.  Ion  de  1^  premRrit 

observation,  la  droite  de  hauteur  correspondante  est  donc  çituée. ,2  Sa. 
dans  lé  qiuadrant  S.-E.  ;  cette  indication  nous  suffit  pour  tracer  sai^^' 
erreur  possible  et  par  un  des  procédés  que  nous  avons  indiqués,  Ig  56/ 
W,  69,  €0,  la  droHedè  hauteur  CT.  '     l  ^'^^ 

PasBOiM  à  la  deuxième  obsetvaUon;  die  a  été  faite  après  le  pâisi^*)^ë^ 
as  premier  vertical;  l*astre  est  dans  le  S>E,  la  droite  de  baùtétir  est 
donc  orientée  N.-E.  —  S. -0.  Nous  marquerons  ainsi  le  point  iCfi^di^,' 
saais  arobigiiffé,  la  droite  deha«te»r  G  T  ;  pour  ne  pas  compliquer inii- 
tilement  la  question,  nous  supposons  1»  première  droite  ramenée  ^\ji, 
moment  de  la  deuxième.  L'intersection  0  des  deux  droites  C  T,  C'  T' 
donnera  donc  la  position  approchée  du  navire  au  moment  dé  la- 
deuxième  observation.  Menant  le  méridien  OF  et  mesurant  OF  à  l'échelle 
de3  latitudes  croissantes,  nous  aurons  ainsi  l'erreur  commise  sur  la- 
latitude  estimée.  Soit  X  cette  erreur. 

1 77c  Ouvrons  la  table  que  nous  avoas^d<nMrài,  §  55,  avec  Tbeure'de 
la  première  observation  et  L,  nous  obtiendrons  un  nombre  z  ;  de>iaèlM 
avec  rbeure  de  la  deuxième  observation  et  la  latitude  observée  oorres^ 
poDdante  nous  obtiendrons  un  nombre  V  ;  si  les  prodi;iits  ^4,  >4^'  appt 
<  1^  lea courbes  de  hauteur  pourront  être  considérées,  g  55,comm6.fte 
confondant  avec  leurs  tangentes  TO.OT',  el  X  sera  bien  réellement  Yfif-i 
rear  commise  sur  la  latitude.  Il  suffit  de  regarder  la  table  du  g  55 
pour  se  convaincre  que  cela  aura  lieu  dans  la  généralité  des  cas.  Si 
Tûbservation  était  faite  trop  près  du  méridien  ou  par  de  grandes  lati- 
tudes, le  contraire  pourrait  cependant  avoir  lieu.  Examinons  donc  en 

. ...  , 

particulier  le  cas  où  les  produits  Xs,X»'  seraient  égaux  à  qu  elques^  de- 
grés et  soient  Xx  =  if*  ;  Xx*  =  n'% 

Supposons  encore,  pour  fixer  les  idées,  les  droites  OT,  (ït  tracëes' 
d*aiHrès  l'un  des  procédés  décrits  gg  56,  59,  60,  c'est-à-dire  que  m' 
drdtes  soient  les  langeâtes  aux  ocuii^es  de  hauteur  passant  en  C  <ei  C . 

Menons  par  le  p<$înt  0  u'ae  droite  parallèle  à  CC  puis  la  droite^* 
formant  avecCk?  un  angle-mCo  =  -.  0*après  la  démonstration  du  8. 53» 
m  sera  im  point  de  la  courbe  de  hauteur  pariant  en  C,  et  si  l'on  pr^M^ 
Cii=  mn  la  droite  nm  sera  une  tangente  à  cette  courbe. 
•  Pour  le  point  C  menons  CW  tel  quéOG'm'  =:  —  et  prenonif 

EIV.  MAI.  —  AVRIL  1874.  < 
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mW:=rn'C'.  La  droite  n'm'  seth  \me  tangente  à  la  court>e  de  hauteur 

ptassaf&t  en  C,  l'intersection  0'  des  deux  droites  nm,  rim!  sera  une  po- 
sition plus  approchée  de  la  position  du  navire  que  le  point  0. 

Oni  pourrait  par  un  raisonnement  analogue  au  précédent  recUfier 
encore  cette  position  de  point  0'  ;  mais  en  général  l'erreur  sur  la  lati- 
tude étant  peu  considérable,  la  première  rectification  que  nous  venoQS 
d'indiquer,  suffira  dans  la  pratique». 

.  Il  .e$l:i)0n  de  remarquer  que  le  sens  suivant  lequel  on  doit  por- 
t6r   les   angles  mco=  -»  odn'  =  --  ne  saurait  offrir  la  moindre  dif- 

fieulté  dans  la  pratique.  Dans  le  cas  que  nous  avons  pris,  il  est  évident, 
en  effet,  d*aprës  le  §75,  que  les  courbes  de  hauteur  passant  en  C  et  C 
sont  situées  respectivement  au-dessous  de  leurs  tangentes  GT,  CT. 

g  78.  Si  Ton  prenait  (suivant  le  procédé  décrit  g  57)  pour  droites 
de  hauteur  les  sécantes  à  la  courbe  au  lieu  de  leurs  tangentes,  la  recti- 
fication du  point  observé  subirait  une  petite  modification  que  nous 
allons  indiquer. 

•  L^  droites  tracées  seraient  cm,  ?m'  au  lieu  de  CT,  CT  ;  le  premier 
point  observé  que  Ton  trouverait  serait  donc  le  point  0|  ;  or  les 
points  m  et  m'  ont  été  directement  portés  sur  la  carte  ;  il  suffirait 

donc  de  mener  les  droites  mn^  m'n'  formant  avec  àriy  dm!  des  angles 
rejspectivement  égaux  ^  -r  •  -x  •  pour  obtenir  encore  le  point  rectifié  0' . 

^  \  79.  Les  deux  droites  mUy  viv!  pourraient  encore  se  tracer  avec  les 
a;nmuts  calculés  directement  pour  les  positions  observées  m  et  vti  sui* 
vaut  la  méthode  du  g  56,  le  point  rectifié  ti  n'en  serait  que  plus 
exact. 

\  M.  Enfin  si  les  coordonnées  des  points  C  et  C  ont  été  calculées 
pir  les  formules  du  §  2/i,  le  point  rectifié  pourra  s'obtenir  encore  par 
le  procédé  suivant: 

(Ffy  15  bis)  Mesurer  à  Téchelle  adoptée  cF  =  x,  d?  =^af;  mener 
Cm  tel  que  ocm  =  — - —  si  la  distance  zénithale  observée  est  plus 

m 

""*      «T  sec  V 
grande  que  90^  —  déclinaison^  ou.  bien  ocm  =  — - — 8in<90*— D; 
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garle.ppintm^d'intersectioa  avçcle  méridien  de'O  nfener  la  droite: 

mH  =  9^1  Faire  par  rapport  au  potot  C  une  construction  analogue|.et 

I*<m  aura  eu  &  le  point  rectifié.  cF'  donnera  donc  à  l'écheHe  adoptée 
rerreuir  conunise  sur  la  longitude  du  point  C  et  pF'  converti  en  milles, 
de  laKtude  ti'oissante  donnera  Terreur  sur  la  latitude. 
Cette  oonstniction    résulte   des   relations   faciles   à   démontrer 

-r-  =  sin  V  pour  les  courbes  de  hauteur  non  fermées  et  -r-  =  sec  V 

d%  ^  dz 

» 

poar  les  courbes  fermées. 
Les  longueurs  à  mesurer  xîX  cd  étant  rapportées  à  une  échelle  de 

« 

parties  égales,  cette  consthiction  semble  présenter  quelque  avantage 
sur  les  précédentes  en  ce  sens  qu'elle  pourra  s'etTecluer  sans  réduc- 
tions de  mesures  sur  le  premier  papier  venu. 

Suivant  les  positions  respectives  des  droites  de  hauteur  par  rapport 
au  cercle  horaire  de  6  heures,  au  premier  vertical,  au  méridien  de 
Tastre,  on  formerait  un  assez  grand  nombre  de  combinaisons  pouvant 
donner  lieu  dans  chaque  cas  à  une  rectîQcation  du  point  observé.  Noua 
ne  nous  arrêterons  pas  à  les  décrire  séparément,  car  il  nous  semble  que 
rexempfe  précédent  donne  la  clef  des  solutions  convenant  à  chaque, 
cas  particulier.  Il  suffira,  pour  éviter  toute  hésitation,  d'avoir  bien  pré- 
sents à  l'esprit  les  principes  exposés  dans  le  g  75,  ou  plus  simplement^ 
de  remarquer  dans  quel  sens  varie  l'azimut  de  Tastre  quand  la  latitude 
augmente,  chose  toujours  facile  à  connaître  d'après  la  table  du  §  55. 

§  81.  Nous  rappelons  pour  mémoire  ce  que  nous  avons  dit  g  15  :  si 
l'une  des  hauteurs  de  l'astre  était  considérable,  sa  courbe  de  hauteur 
serait  un  cercle,  et  la  position  exacte  du  bâtiment  s'obtiendrait  iminé-* 
diatement  à  Tintersection  de  la  première  droite  de  hauteur  et  de  \t 
deuxième  circonférence  de  position. 

(FÎ9.I5),  g  82.  Enfin,  d'après  la  remarque  du  g  19,  nous  signalerons  uv 
prooédégrapbiquepour  déterminer  le  point  observé  dont  la  promptitude 
d'exécution  laisse  bien  peu  à  désirer.  Voici  en  quoi  il  consiste  :.tracer  pai» 

on  procédéquelconque  la  droite  de  hauteur  CT  ;  au  pointe,  élever  lÂie 

perpendiculaire  à  CT,  et  prendre,  à  partir  deC,  dans  le  sens  convena* 

sin  n 

Ue^Qiie  lofigoeur  p = — ^  ■.   ^,  (exprimée  en  minutes  delf  échelle 

'^     cos  D  cosP  sin  1'  ^^ 

des  longitudes),  ce  qui  donnera  un  point  R  ;  déqrirje  avec  OR  pour  rayon 

une  circonférence;  faire  une  opération  analogue  pour  le  point  C 
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L'intersection  de  la  deuxième  circonférence  avec  la  première  doiâiera 
la  position  du  bâtiment.  Il  ne  restera  plus  qu'à  relever  ce  pointé 
l'échelle  du  dessin.  Ce  que  nous  proposons,  en  résumé,  c'es^t  de  rempla* 
cer  les  tangentes  ou  les  cordes  par  les  circonférences  osculatrices. 
Notons  que  le  calcul  de  p  est  extrêmement  court,  si  les  coordonnées 
du  point  G'  ont  été  déterminées  par  les  formules  §24«  Nou4  ayons  d^à 
vu  un  exemple  numérique,  §  11  ;  nous  en  trouverons  un  autre  dans  ia 
noteV. 

Ce  procédé  est  malheureusement  en  défaut  quand  p  a  une  valeur 
trop  considérable.  La  discussion  à  laquelle  nous  nous  sommes  livrés, 
g  17,  nous  a  fait  connaître  cependant  que  dans  une  limite  assez  éten- 
due, p  avait  une  valeur  relativement  petite. 

g  83.  Nous  avons  vu  en  dernière  analyse,  g  77,  que  le  point  o&  deux 
courbes  de  hauteur  se  rencontrent  pouvait  s'obtenir  dans  les  limites 
d'exactitude  d'un  dessin  graphique  par  Tintersection  de  deux  droites 
convenablement  tracées.  Soit  Ql  le  point  ainsi  obtenu  et  o^n^  o'ri  les 
deux  dernières  droites  qui  l'ont  fourui.  Si  Testime  avait  été  exactement 
mesurée  dans  l'intervalle  des  observations,  si  les  hauteurs  étaient  ri- 
goureusement exactes,  il  est  clair  que  0'  représenterait  (abstraction 
faite  de  l'erreur  chronométrique)  la  position  exacte  du  bâtiment  à  l'in- 
stant de  la  deuxième  observation.  Comme  toutes  ces  causes  d'erreurs 
existent  généralement  dans  la  pratique,  le  point  0'  se  transforme,  sui- 
vant les  considérations  développées  g  71,  en  un  parallélogramme  de 
certitude  mnpq  dans  lequel  le  navire  doit  certainement  se  trouver. 

<  Enfin  ^  si  le  chronomètre  comporte  en  plus  ou  en  moins  une  er- 

«  reur  a  d'état  absolu,  la  figure  mnpq  devra  encore  se  mouvoir  de 
c  cette  quantité  a  dans  le  sens  Est  et  Ouest  entre  les  deux  parallèles 
c  géographiques  qui  le  comprennent.  On  détcormine  ainsi  un  hexagone 

c  de  certitude  abedef  dans  lequel,  eu  égard  à  toutes  les  limites  dW- 
c  reurs  qui  affectent  le  point  observé,  le  navire  est  ^rtainement 
«  contenu.  > 

t  D'après  cela,  sauf  l'dfet  des  courants  actuels,  sile  navire  suit  une 
c  route  OX  on  sera  sûr  de  rencontrer  une  terre  AB  entre  les  deux 
•  points  A  et  B  ùtués  sur  les  directions  extrêmes  A/*,  CE  parallèles 
t  à  OX  ;  de  même  si  D  est  un.  dai^ger,  on  est  certain  de  l'éviter  eiîfai^ 

i  fiârAit  4a  eours  4e  DéTÎfttibff,  profetsé  à  TÉcoie  navale,  2*  âiinée,  f811-73, 
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c  sant  une  route  qui  ne  f(dt  pais  comprise  dans  Tanj^e  de^  Telèvements 
c  extrêmes  intérieurs  bK^cL  relatiis  au  polygone  limite  et  au  contour 

c  dangereux,  etc.  » 

...  ■•  • 

Au  point  de  Yue  des  applications  pratiques,  les  droites  de  hauteur 
considérées  comme  lieux  géométriques  de  la  position  du  narire,  four- 
nissent encore  de.  wmbreux  renseignements  des  plus  importants  en 
navigation.  Cette  partie  de  la  question  a  été  traitée  d*une  manière  re- 
marquablement claire  par  M.  le  capitaine  de  frégate  Marcq-Saint-Hilaire, 
dans  les  numéros  de  la  Rfivue  maritime  du  mois  d'<>ctobre  1873  (p.  &8 
et  soiv.)  nous  ne  saurions  mieux  faire  que  d*y  renvoyer  le  lecteur. 

(A  iuivre.) 


NOTE  II. 

On  ml  qoe  le  triangle  de  position  donne  la  relation 

sin  A  ^  sin  L  cos  A  -f-  cos  L  sin  A  cos  P« 

Considérons  dans  cette  formule  P  comme  jonction  de  la  seule  variable  L. 
SL  devient  L-4-  I,  P  devient  P  +  n  et  l'on:  a  par  la  série  de  Taylor  : 

d:p\  .  .    d2p  p  . 


fmaak  dans  laquelle  n  et  i  expriment  des  minutes  de  degrés  ;  oi^  H  est  en 
Tileor  absolue  égale  à  g^  nous  pouvons  donc  écrire 

dP  \  .  .    /  d2  P  \  P   . 


ï  =  (5L)'+(jp)i^"'*+- 


Cherchons  les  dérivées  indiquées  dans  le  2»  membre:  —  on  trouve  d'abord 

dP 
0=coftL  cosA  -p-  sinLsinAçosP  — cosL  sin  A  sii^  P  jr» 

d'où 

dP       cos  L  cotg.  A  — '  sin  L  cos  P^ 
dL  "*  cosLsinP  ' 

or,  le  triangle  de  position  donne  cosL  cotg  A  —  sin  L  cos  P  =  sin  P  cotg,  Z, 
donc 

§^^  0) 

dL        cosL 
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'  Prenoi»  le»  dérivées  ^es  deux  membres,  il: vient .  ' 

•  *  • 

ces  L  dZ   ,    .  _     ^  _  ' 

d'P  sin^  Z  dL   ' _•      . 

dL»""  cds^L 

Or,  la  relation 

dP      ootg  Z  .  ,    .    dZ      eotg  P 

-rr  =  ■■      ,    donne  par  analogie  -ir  =  — ^r* 
d{4.cosL  ^  ^    dL       cosL* 


On  a  donc 


<PP-_  ^      cotgP  sInLcotgZ 

dL2  ■"      sin2  Z  cos2  L  "*"     cos^  L. 


(2). 


Sibstitoant  (1)  et  (2)  dans  la  valeur  de  g,  on  a  donc  finalement 
.cotgZ   ,    Psinl'r.    .      ,    „       cotgP-i    , 


NOTE  ni. 

D*après  la  propriété  fondamentale  des  cartes  de  Mercator,  on  sait  que  g 
représentant  la  différence  de  longitude  entre  deux  points  de  la  carte,  V  Tan- 
gle  de  route  qui  lie  ces  deux  points  et  l  la  différence  en  latitude  croissante 
de  ces  deux  points,  on  a  £r  =  ^c  tg  V  ou  bien 

^cotgV  =  Zc  =  L.tg(46*H-ï^)-L.tg^45'  +  i:) 

et  dans  cette  dernière  formule  t  représentera  la  différence  de  latitude  entre 
les  deux  points  de  la  sphère. 

Développons  L.  tg.  f  45»  H ?"  J  P*""  ^*  *^"®  ^^  Taylor,  suivant  les 

puissances  de  l'accroissement  L 
Posons,  pour  simplifier, 

L.tg(45.  +  j)  =  r. 


on  aura 


..^.(«.^t±i)=.+(^^),^(^î)^ 


2  + 


or. 


dL~  cosL*  dL»  ~  cosîL* 

I         • 

Substituant  on  a  donc 
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et  â  Fou  vent  que  I  exprime  des  minutes  de  degré  on  anra  finalement 

Z  Ig  V   ,    |2  8in  1'     -,  .    .    , 

g  =  —2--  -f -—  ig  V  sm  L  + 

*       eos  L   '    2  cos2  L  ^  * 


NOTE  IV. 

Le  triangle  de  position  donne 

cos  A  =  sin  H  sin  L  -f-  cos  H  cos  I^  cos  Z  ; 

dans  cette  fermnle  oonsjtférons  Z  comme  (bnciion  de  h  seule  ir£fiable  L,  et 
donnons  à  L  Vaccroissement  l  ;  H  deviendra  alors  Z  -j^  s  et,  diaprés  la  for- 
mule de  Taylor,  on  aura  *  =  T  jr  J  '  +  f  Tp  J  ô"  *"*  1'. . . .  formule 

dans  laquelle  2  et  Z  sont  exprimées  en  minutes  de  degré. 
Cherchons  les  dérivées  successives  ;  on  aura 

0  ==  sin  H  COS  L  —  COS  H  sin  L  cos  Z  —  cos  H  cos  L  sin  Z  -7- 

d'où 

dZ       cosL  tgH -^  sinL  cos  Z 

dL  COS  L  sin  Z  * 

Or,  le  triangle  de  position  donne 

cos  L  tg  H  —  sin  L  cos  Z  =  sin  Z  cotg  P, 

donc 

dZ_  cotg  P 
dL         cos  L  ' 

Prenons  les  dérivées  des  deux  membres,  il  vient 

cos  L  do   ,     ...   T. 


or. 


OD  A  donc 


•t  finalement 


d^Z  

dh*^  cos^L  * 

dP_   cotgZ 
dL        cos  L 

ËÎ5--  cot^Z        .    sîn  L  cotg  P 

dU  "^       sin2  P  cos2  L  "^      cos^  L, 


iootgP   ,    Psinl'r   .    -      .   ^       cotgZl   , 

«  =  — -T — h  ^ — rr\  smL  cotgP ^^  I  + 

cosL         2cos*L  L  sm^PJ   ' 

Remarque.  —  La  démonstration  donnée  dans  la  note  II  nous  permettait 
de  poser  immédiatement  cette  formule  sans  démonstration  nouvelle  ;  il  nous 
suffisait  pour  cela  d^  permuter  P  et  /$  et  de  remplacer  g  par  ». 

G.   HlLLERET, 

Lieutenant  de  Taisseau. 

{A  iuhre.) 
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LA.  QUESTION 

DES  ABORDAGES. 


Noos  groupons  soas  an  même  titre  les  diverses  cotes  qui  nous  sont 
adressées  sur  la  question  des  abordages. 


I. 
ÉTUDK  SUR  LES  RÈGLEMENTS  RELATIFS  AUX  ABORDAGES. 

« 

I.  —  Des  feux. 

La  lecture  des  nombreux  écrits  publiés  sur  les  feux,  leur  nature, 
leur  position  et  l^ur  portée,  nous  font  croire  qu'à  part  remploi  des 
feux  électriques  dont  on  renvoie  toujours  l'application,  les  autres 
moyens  proposés  serment  une  cause  de  complication. 

Tout  ce  qui  nuit  à  la  simplicité  du  raisonnement  et  par  suite  à  la 
rapidité  de  l'exécution  devant  être  rejeté,  nous  ne  partageons  point 
ravis  de  placer  abord  de  nouveaux  feux  de  différentescouleurs^et  nous 
nous  bornons  à  souhaiter  que  Ton  augmente  Tintensité  des  feux  de 
cdté,  de  façon  à  leur  donner  à  peu  prèis  la  même  portée  que  celle  des 
feux  de  hune,  jusqu'au  jour  où  l'on  se  servira  de  feux  électriques  ayant 
tnétt^  position  et  même  couleur. 

IL  ^  CMumtosaaee  du  ma^Hre* 

Dai^s  le  cours  d'une  manœuvre,  en  cas  de  rencontre,  on  ne  peut 
nier  l'influence  qu'aura  sur  sa  bonne  exécution  le  coup  d'œU  de  l'offi- 
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pm  de  quart.  Cette  qualité  peut  être  naturelle,  maia.en  tout  ca3^  j>af 
A'obsarratioQ  et  Tétude  des  qualités  giratoires  de  son  navire,  cl^^ae 
jQf^der  peut  l'acquérir  et  y  arriver  bien  plus  rapidement  :  1*  s'il  poa- 
B&da  à  l'avance  quelques  données  particulières,  tellement  indispensables 
^li'il  serait  bon  de  les  voir  affichées  dans  la  chambre  de  tout  officier; 
S*  .s'il  s'applique  à  estimer  quelques  distances  de  jour  comme  de  nuit.. 
.Ces  données  ne  seraient  autres  que.  les  courbes  décrites  par  le  navire 
placé  dans  ses  lignes  d  eau  normales,  sous  Tinfluence  de  la  barre  mise 
.toute  d'un  bord,  à  la  moitié  et  au  quart  en  marchant  en  N  et  en  iR. 

On  donnerait  ces  courbes  pour  le  cas  où  l'évolution  commence»  le 
navire  étant  au  repos  ou  étant  à  la  marche  de  route  ;  on  inscrirait 
aussi  le  temps  employé  pour  effectuer  ces  embardées,  que  Ton  estime- 
rait le  plus  exactement  possible,  surtout  pour  les  premiers  quarts. 
.On  devrait  dresser  un  tableau  approximatif  aux  essais  (ce  serait 
déjà  beaucoup)  et  y  apporter  ensuite  les  corrections  que  l'on  aurait 
occasion  de  remarquer  une  fois  le  navire  chargé.  Peut-être  avec  ces 
moyens  arriverait-on  assez  vite  à  acquérir  une  expérience  qui  demande 
souvent  bien  du  temps,  et,  Tbabitude  aidant,  h  tracer  de  sa  passerelle 
la  trajectoire  de  sou  navire. 

ni.  —  Poste  de  veUle. 

Quand  le  temps  est  mauvais,  l'officier  le  plus  sérieux  est  celui  qui 
est  le  mieux  couvert;  sans  soucis  pour  lui.  il  est  tout  à  sa  route*  La 
veille  la  plus  sérieuse  est  celle  qui  est  favorisée  par  la  meilleure  dis* 
position  de  la  passerelle  ou  du  poste  de  l'officier  de  quart. 

Or,  aciueileiuent,  il  existe  deux  casoii,  malgré  l'attention  la  plus 
scrupuleuse,  la  veille  par  elle-même  est  rendue  presque  illusoire  faute 
d'installation. 

On  ne  peut  guère  mieux  comprendre  l'insouciance  du  marin  qu'e^ 
cette  occasion;  car  tous  nous  avons  passé  par  là,  et  si  rédamatipnsil 
y  a  eu,  elles  paraissent  avoir  abouti  aux  mêmes  résultais  que  si  op 
lç8  avait  faites  pour  la  forme  et  en  se  disant:  le  danger  est  passé,  n'y 
pensons  plus. 

Nous  doutons  que  beaucoup  d'officiers,  nous  donnent  un  démenti 
quand  nous  disons  qu'en  temps  de  brume  ou  lorsque  souffie  un  j^ra^d 
vent  de  la  partie  N  avec  de  la  mer  et  de  la  pluie,  on  navigue  à  la  grâce 
de  pieu.  Quant  au  cas  de  brume,  nous  n'y  voyons  d'autre  remède  que 
fwploi,  pendant  la  nuit,  delà  lumière  électrique^  joint  aux  autres  pré- 
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caatfDDS  prescrites  par  les  règlements.  Mais  si  Ton  a  quelques  raiséni 
pour  attendre  encore  avant  d'en  ordonner  Tusage,  on  n*en  a  guère  Je 
crois/ pour  ne  pas  obviefr,  dès  aujourd'hui,  aux  inconvénients  dû 
deuxième  cas,  au  moyen  d'une  ou  deux  guérites  en  bois  ou  en  toile^ 
placées  aux  extrémités  de  la  passerelle  et  ayant  sur  VN  et  à  hauteur 
d*bomme  une  ouverture  rectangulaire  (environ  50  cent,  sur  30  cent.), 
protégée  à  sa  partie  supérieure  par  un  auvent  incliné  de  quelques  de^ 
grés  et  se  prolongeant  assez  de  VIV  pour  empêcher  de  pénétrer  dans 
la  guérite  la  pluie  qui,  arrivant  alors  presque  horizontalement,  vouk 
permet  à  'peine  d'ouvrir  les  yeux  et  rend  l'usage  du  binocle  impos- 
sible. 

Aujourd'hui,  il  n'y  a  presque  pas  de  vapeur  qui  n'ait  sur  sa  passe*- 
relié  des  abris  pour  l'officier  de  quart;  nous  demandons  à  ce  que  ces 
abris,  ne  répondant  jusqu'ici  qu'à  un  besoin  de  confortable,  parfaite- 
ment justifié  d'ailleurs,  soient  transformés  de  façon  à  être  en  même 
temps  utiles  au  service  et  soient  adoptés  réglementairement. 

IV.  —  Refiles  de  route. 

Les  règles  sont  trop  nombreuses  ;  elles  offrent  trop  d'échappatoires 
par  suite  de  l'intention  excellente  mais  peut  être  portée  à  l'exagération 
de  ne  vouloir  pas  imposer  une  manœuvre  plutôt  qu'une  autre,  et  dans 
la  rédaction  de  plusieurs  articles  (14,  15)  les  expressions  «  exposent  à 
s'aborder  »  ne  répondent  pas  assez,  suivant  nous,  aux  différents  cas 
de  rencontre  tels  que  tout  marin  peut  se  les  représenter,  et  que  nous 
classons  ainsi  : 

1**  genre.  —  Il  n*y  a  pas  possibilité  d'abordage.  Les  cas,  au  nombre 
de  6  (jour  et  nuit)  sont  parfaitement  énoncés  dans  l'article  2  du  décret 
du  26  mai  1869;  il  serait  bon  d'en  ajouter  un  septième;  celui  où  deux 
navires  faisant  des  routes  qui  se  croisent  ont  acquis  par  des  relève- 
metits  la  certitude  qu'il  ne  peut  y  avoir  abordage  en  continuant  la 
même  route. 

£•  genre.  —  L'abordage  est  inévitable  quelle  que  soit  la  manœuvre. 
(Pour  mémoire.) 

3*  genre,  —  Les  navires  se  voient  à  une  distance  telle,  que  Ton  a  le 
temps  de  manœuvrer. 

4»  genre.  —  La  distance  est  telle  entre  les  deux  navires,  qu'il  y  )a 
indécision  chez  l'officier  s'il  aura  ou  non  le  temps  de  manœuvrer. 

Il  nous  parait  assez  évident  que  le  décret,  si  nouveau  décret  il  doH 
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y  avoir,  devrait  être  divisé  en  ^ux  .parties  :  Considérationt  ginéralei 
et  règles. 

La  première  contiendrait,  sous  une  formée  suffisamment  déyelèppèf  t 
les  principes  généraux  sur  lesquels  s'accordent  tous  les  marins  dans 
les  cas  de  rencontre  du  1*^  et  du  8^  genre.  (Test  là  que  pourrait  {rfen- 
dre  place  par  exemple  l'énoncé  de  l'^article!^  du  règlement  du  26  tilii 
1869  qui  met  l'ofOcier  de  quart  en  giarde  contre  l'idée  dé  mancebfvep, 
lorsque  c'est  non-seulement  inutile,  mais  souvent  funeste,  comme  ilràB 
en  avons  eu  un  exemple  si  récent  et  si  malheureux.  Les  principet^ife 
manœuvre  dans  les  cas  de  rencontre  du  S*  genre  y  ont  naturelleioMt 
leur  place,  d'autant  plus  que  dans  ces  cas  on  peut  avoir,  et  c'efet  Ans 
reprit  des  règlements  actuels,  à  donner  liberté  de  maiioduvre.tloife 
•y  apporterions  cependant  la  restriction  d'un  article  3  ainsi  conçu  1  '  ' 

c  Aucun  namre  à  vapeur  ne  doit  tenter  de  couper  la  route  â^k 
autre  vapeur  qu'il  voit  par  T,  ni  celle  d'un  navire  à  voiles  vu4êV 
ou  de  h,  à  moins  qu'ayant  eu  le  temps  de  prendre  des  relèvements;  il 
fCait  acquis  la  certitude  de  pouvoir  le  faire  sans  être  obligé  de  ehaà- 
ger  sa  propre  route.  >  Y   ' 

A  part  cette  réserve,  comme  la  liberté  de  manœuvre  existera,  il 
-sera  inutile  de  surcharger  de  ces  principes  la  deuxième  partie  du  dé- 
«cret  qui  devra  être  le  plus  possible  réduite  et  ne  contenir  que  de6 
règles  fixes  et  absolues,  concernant  les  cas  de  rencontre  du  &*  genre, 
qui  seraient  les  suivantes  :  -^ 

Art    1     \  Articles  11  et  13  da  règlement. 

(  plus  cas  partiçalier  de  rartlcle  15. 

«  S{  deux  navhret,  quêU  quHU  ioient,  te  reHUontrent  courant  Vun  tur  VùêUih 
éireeUment  ou  à  peu  près  tou$  deux  viennent  tur  T.  » 

(Il  est  éyident  que  si  Tan  des  deux  est  à  voiles,  '  au  plus  près  T  amnret  aa 
ealme  on  à  la  cape,  le  vapeur  seul  se  dérangera.) 

Art.  2«  I  article  12  du  règlement.  ^ 

Avec  là  suppression  des  mots. 
«  Lee  es^poient  à  uu  abordage. .» 

Art.  3. 


/  ■ 
■  < 


«  Aueun  navire  à  vapeur  ne  doit  tenter  de  couper  la  route  cTun  autre  vaifsufr 
fv'il  voit  par  T,  ni  celle  d*un  voilier  vudgT  ou  deB.  »  ^^ 

(Cet  article»  qui  aura  été  développé  en  entier  dans  la  l**  partie  du  décret,  prend 
T^  ici*  me  la  rédaction  nécessaire-  ponr  les  rencontres  du  4*  genre.) 


tt4  RBnn  MAimiNB  bit  oquoriau 


■    •■>   •  •  •         Art.  4  ..-'•'  7 

«  Lofiqui  par  tuitê  dt  cet  règlei.  l'un  det  deux  navirei  doit  moiMmvrfr,  ('an- 
irê  doit  cantinuir  ta  route.  »  '    ' 

Im  matière  des  articles  16,  17  doit  être  renvoyée  sous  forme  i*vm' 
IrucUoA  h  la  première  partie  du,  décret.  Quand  deux  navires  se  Irouvo- 
CO«t  4«D8  les  cas  de  Tarticle  3,  la  manœuvre  de  la  machine  devra  év^ 
demment  concourir  au  but  à  atteindre  et  il  serait  bon  défaire  remvqiMr 
que  la  manœuvre  de  venir  sur  T  est  encore  favorisée  par  k  mandie 
leo/R  de  la  généralité  de  nos  machines. 

La  matière  des  articles  18, 19,  qui  sont  admissibles  pour  les  rea* 
conlres  du  troisième  genre,  au  cas  où  Ton  n'aurait  pas  manq^ivré 
exactement,  doit  être  de  même  renvoyée  à  la  l'*  partie  (iugtructioiis). 
Par  l'article  &,  nous  maintenons  à  l'autre  navire  l'obligation  de  coati- 
nuer  sa  route.  Si  cependant  il  y  é^it  dérogé  pour  parer  à  un  péril  U^r 
médiat»  ce  qui  sera  compris  de  chacun,  c'est  au  tribunal  à  juger,  daa3 
le  cas  d*accident,  de  l'opportunité  qu*il  y  a  eu  à  agir  ainsi.  Si  règlement 
U  y  a,  il  ne  doit  contenir  que  des  règles  précises  ne  pouvant  donoar 
lieu  à  aucune  indécision,  aucune  échappatoire. 

Ces  quatre  règles  paraissent  répondre  à  tous  les  cas  possibles.  Il 
n'entre  pas  dans  le  cadre  de  cette  rapide  exposition  de  vues  de  répét^r^ 
sur  des  figures  que  chacun  peut  si  facilement  faire,  le^  raisopnemrat^ 
qui  nous  ont  amené  à  ces  résultats. 

Remarquons  que  l'article  3,  en  se  bornant  à  défendre  d'une  façon 
absolue  une  manœuvre  dangereuse,  laisse  complète  liberté  pour  toutes 
les  autres.  D'après  ces  règles,  le  navire  à  vapeur  doit  seul  manœuvrer 
4aQslocas  de  rencontre  avec  un  voilier;  dans  le  cas  d*un navire  à 
vapeur,  elles  nous  ramènent  à  cette  vieille  règle  de  venir  sur  T  qui, 
fondée  sur  l'usage  et  consacrée  par  l'expérience,  possède  par  cela 
même,  à  mon  avis  (surtout  dans  notre  métier),  une  immense  supério- 
rité sur  tout  autre  nouveauté.  '     • 

U  est  encore  une  mesure  qui  sera  peut-êtf e  adoptée  dans,  un  avenir 
moins  éloigné  qu*on  ne  pourrait  le  croire,  vu  le  développement  de  la 
marine  mixte.  Elle  consisterait  dans  le  cas  de  rencontre  d'un  vapeur 
avec  un  voilier  à  obliger  ce  dernier  \  se  déranger  pour  le  vapeur 
(excepté  bien  entendu  en  cas  de  calme  ou  de  cape  ;  le  vapeur  mar- 
chant alors  sur  un  point  relativement  fixe,  ne  peut  éprouver  d'indd- 
cision  ^nssa  manœuvre).  Si.  le  vapeur  i  de  grandes  fiaicilités  à.so 


mouvoir,  il  n*a  pas  au  même  degré  que  le  voilier  la  facilité  itf  évotae^* 
presque  sur  place  et  instantanément,  n  n'est  pohit  nécessaire  d'amir 
été  ead)arqué  sur  un  paquelMn  filant  12  nœuds  pour  se  rendre  GDm|)te 
du  lemps  vouhi  pour  embarder  de  quelques  quarts  et  surtout  dep  pMNJ 
itiiers,  même  en  admettant  qn*on  ait  pu  manœuvrer  la  barre  le  pin» 
rapidement  possibte*  Si  vous  stoppez,  tenez  compte  de  la  Titem 
aoqaise,  de  la  finesse  de  forme  rdative,  et  voyez  le  chemin  que  vous 
aurez  pareoaru  alors  qu'il  s*agit  de  par^  à  un  danger  immédiat;  It  ait 
imiâle,  pensons-nous,  de  parier  du  renversement  de  marche  inslan»' 
tané  et  des  avaries  de  machine  qui  en  peuvent  être  la  conséquence,  et 
cala  sans  résultat  le  plus  souvent  pour  le  but  à  atteindre. 

Le  vapeur  a  contre  lui  sa  grande  longueur  de  l'abordage  de  chacune 
des  parties  de  laquelle  il  doit  se  défier,  tsmdis  que  le  voilier,  outre  ses 
qûalilés  giratoires,  est  bien  plus  court  et  n'est  pour  ainsi  dire  qu'on 
point  qni  traverse  la  route  dii  Tapeur  aussi  facilement  qu'un  canot 
coope  celle  d*un  trois-mftts.  En  un  mot,  le  voilier  se  confond  avea  sa 
courbe  d'évolution  en  diaque  point;'  le  vapeur,  vu  sa  longueur,,  a 
toujours  une  assez  grande  partie  de  son  A^  ou  de  son  iR,  et  même  de 
tous  deux  en  dehors  de  cette  coin1>e,  ce  qui  augmente  ses  difficuUéar 
d'appréciation  d'abordage.  Ne  pourrait-on  tenir  compte  aussi  que  sur 
un  bâtiment  à  voHès  la  bordée  de  quart  est  toujours  parée  à  manœu- 
vrer, et  qu'avant  que  le  vapeur  ait  pu  se  déranger  de  quelques  degrés, 
le  voilier  aura  mis  en  relinge,  embardé,  amené  quelques  voiles  ou 
envoyé  vent  devant  s*il  le  faut;. 

11  importe  de  remarquer  que  si  Ton  adopte  les  feux  électriques,  il  est 
indubitable  que  les  navires  de  guerre,  les  paquebots  des  grandes  com- 
pagnies et  les  navires  i  vapeur  seront  les  premiers  à  en  être  pourvus 
et  que  dans  l'éventualité  d*une  rencontre  entre  un  vapeur  et  un  voilier, 
par  exempte,  on  verrait  se  produire  le  fait  assez  singulier  que^  de 
deux  navires,  celui  qui  apercevrait  le  mieux  les  feux  de  Tautre  <peyl^* 
être  sans  être  vu  lui-même),  serait  précisément  celui  qui  n'aurait  pa^ 
à  se  déranger  ou  à  nianœuvrer. 

Quoique  ce  soit  là  une  situation  étrange,  beaucoup  de  marms  o^ad-^ 
mettent  pas  que  le  voilier  se  dérange.  Plusieurs  objections  ont  été 
fûtes  à  notre  proposiftion,  et  celle  qui  nous  a  paru  la  plus  sérieuse  est 
que  le  service  de  velBe  est  mieux  fait  sur  les  vapeurs  que  sttf  les  tof-' 
liers.  Le  remédia  serait  &icile  à  trotivér,  mais  en  l'exposant  noùi^  iif»^^ 
écarterions ilQ  sujet  que  noua  nouasommes  proposé  et  qui  esâ^surtoiat 
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de  donner  quelques  preuves  au  sujet  de  l'utilUé  des  quatre  rëgliBS  que: 
nèus^  avons  énoncées  plus  haut. 

Tout  d'abcxtl  on  a  vu  que  l'accord  règùe  entre  les  règlemeints  et> 
ceuK  que  nous  proposons  en  ce  qui  concerâe  les  rencontres  eotre> 
wUiers.  Nous  n'avons  donc  à  démontrer  que  la  nécessité  de  Tarticle  8- 
aÎDSî  conçu  :  c  Aucun  vapeur  ne  doit  tenter  de  couper  la  route  d'un 
autre  vapeur  qu'il  voit  par  tribord,  ni  celle  d'un  navire'  à  Voiles  vu  de 
tribord  ou  de  bâbord,  à  moins  qu'ayant  eu  le.  temps  .de  furendre  desr 
relèiMments,  il  n'ait  acquis  la  certitude  de  pouvoir  I^  faire  saos  être 
obligé  de  changer  sa  pr(q)re  route.  9 

En  parlant  de  démonstration,-  il  est  évid^t  (jue  nous  n'altachoa&' 
pas  à  ce  mot  la  rigueur  qu'il  possède  eu  mathëiùatiques.  Les  positiobs 
et  les  mouvements  de  deux  navires  peuvent  '  varier  b  l'infini  ;  mais  si> 
l'on  ne  peut  passer  en  revue  :ces  mille  cooïbinaisons,  ranalyse  de 
quelques  cas,  par  exemple  de  ceux  qui  se  présentent  le  plus  souvent 
en  donnant  lieu  à  de  plus  nombreuses  divel*geoces  d'opinion,  nous 
semble  utile,  même  en  dehors.du  bût  pour  lequel  nous,  alloué,  le  faire. 
Cette  préparation,  de  notre  esprit  pour  ainsi  dire;  nous  abrège  le 
tempe  que  nécessiterait  la  seule  pratique  pour  arriver  aux  mêmes  ré- 
sultats. 
Soient  donc  deux  navires  A  et  B.  {Voir  la  figure  drjaintt  ^*)'  ' 

.  A  est  un  vapeur  de  100  mètres  de  long  environ  courant  iiVEÉt  avec 
12  noeuds  de  vitesse,  voiles  dehors,  le  vent  au  S.O.',  et  .apercevant  k 
un  quart  par  tribord  le  voilier  B  coui'ant  au  N.  1/4  N.-O.  avec,  une 
vitesse  de  10  nœuds. 

Supposons  d'abord  la  distance  AB  =  3,100  mètres,  R  sera  le  point 
de  rencontre  des  deux  routes.  BR  =:  2  minutes  et  AR  »  pliis  de  6  mi- 
nutes, il  n*y  a  donc  pas  possibilité  d'abordage.  Le  navire  A  a  pu  s'en 
apercevoir  par  les  relèvements,  et  chacun  a  dû  continuer  sa  route  sans 
trop  s0  préoccuper. 

;  Plaiçons  maintenant  ces  navires  de  façon  que  l'abordage  soit  possible 
(si  chaque  navire  continue  sa  route).  Soit  A'B'  =  600  mètres  ou 
2 minutes.  AA'  s=  750  mètres  ou  1  minutes.  LiO  vapeur  A  voit  le  voi-* 


•*■**■ 


•  t  La  néeeasUé  de  faire  tenir  la  Sgare  daniA  la  Ikrgenr  dv  texte  nous  a  obtigéa 
à^altérer  certainea  dimensioni,  notampient  cellei  des  juivires  par  rapport  au . 
rontei  pareoames,  mais  nous  pensons  que  le  lecteur  suppléera  aisément  à  ces 
inetaetitades  géométriques.  Le  liBctêar  verra  également  que  la  lettre  A'  a  été 
oiÉifé  at  qa'aUe  eût  dû  être  placée  à;  riatCBMelion  tfai  ligaes  AR  et  BU  ' 
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lier  B' i  3  quarts  paT' tribord  à  une  distance  ^'epviron  1,050  loëtres. 
Oesl  bien  certain  que  dans  cette  ^tuatign  A  n'attendra  pas  pour 
OUiŒuTrer.  Rappelons  ici  qu'un  seul  navire  doit  manœuvrer  et  que  le 
risl^eiit  actuel  le  laisse  libre  de  venir  d'un  bord  ou  de  l'autre. 
-  ]**  lupposUion.  —  Le  vapeur  A  vient  sur  babvrd  ou  du  calé  apposé 
icebiidu  navire  aperçu  pour  couper  la  route  du  voilier  sur  ion  A. 
D'après  des  moyennes  observées  sur  divers  paquebota,  nous  admet- 


toos  que  le  navire  A  fasse  avec  la  barre  un  tour  complet  en  S  minutes 
arec  une  vitesse  réduite  moyenne  de  8  nœuds,  le  rayon  moyen  r  = 
&50  mètres.  Au  commencement  de  l'évolution,  le  navire  conserve  une 
bonne  partie  de  sa  vitesse  initiale  et  abat  lentement  ',  l£s  observations 
donoept  près  de  2  minutes  (pour  venir  des  trois  premiers  quarts  avec 
une  vitesse  de  10  nœuds]  à  partir  de  l'iostant  où  l'on  a  counuandé 
bâbord  tout. 

Par  suite,  au  bout  de  2  minutes,  A  sera  venu  en  a  et  B'  pn  A'.  Con- 
sidéroos  que  la  vitesse  de  A  est  à  peu  près  égale  k  celle  de  B  en  ce 
.  Le  navire  A  peut  songer  h  redresser  sa  barre,  ce  qui  aûg- 
inle  sa  yitessejaupposoDs  c^u'il  prenne  même  la  tangente  aT.  I)aiu 
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combien  de  secondes  son  iR  aura-t-fl  dépassé  la  roule  de  B?  aG  ^ 
100  mètres  (longueur  de  A)  =  500  mètres,  ce  qui  lui  demande  environ 
100  secondes.  A  cet  instant  B'  sera  venu  en  c'  et  nous  voyons  que  lé 
vapeur  aura  paré  le  voilier  à  moins  de  50  mètres  ou  d'une  1/2  lon-^ 
gueur,  et  cela  au  prix  d*une  abattée  d'environ  50%  de  1,100  mètres 
parcourus  en  &  minutes,  ce  qui  l'a  écarté  normalement  de  sa  routef 
d'un  demi-mille. 

Si  A  eût  attenda  Beolenient  SO  secondes  pour  manoBavrer,  à  Tins- 
pection  de  la  figure  oa  peut  vdr  que  (le  navire  B  ne  se  dérangeant 
pas)  Tabordage  était  impossible  à  éviter,  même  en  admettant  qu'arrivé 
en  a  le  vapeur  A  n*ait  pas  redressé  sa  barre. 

nous  avons  adnûs  que  les  deux  navires  étaient  placés  de  telle  sorte 
que  le  cercle  d'évolution  de  A  tombait  en  dedans  du  prolongement  de 
la  route  de  B,  et  c'est  grâce  à  cela  qa*en  passant  sur  VJR,  du  voilier, 
Tabordage  n'a  pas  eu  Ueu.  On  pourrait  donc  avancer  que  si  le  rayon 
d'éf(flution  f  est  plus  petit  que  AA',  on  peut  tenter  cette  manœuvre,; 
mais  outre  que  le  rapport  de  AA'  à  r  ne  peut  être  déterminé  rapide- 
ment et  exactement,  la  quantité  de  barre  à  mettre  qui  dépend  de  ce 
ra|)port  est  aussi  indéterminée. 

!Cta  peut  voir  qu*à  moins  que  AA'  ne  soit  beaucoup  plus  grand  que  r, 
il  budra  mettre  presque  toute  la  barre,  que  si  AA'  est  très-grand  par 
rapport  à  r,  on  se  trouvera  le  plus  souvent  dans  le  cas  où  il  n'y  a  pas 
possibilité  d*abordage  ou  tout  au  moins  qu'en  passant  sur  l'A  du  voi- 
lier, le  navire  A  aura  moins  à  se  déranger  de  sa  route. 

La  question  parait  donc  porter  sur  la  quantité  de  barre  k  mettre,  et 
comme  il  est  difficile  de  l'estimer  convenablement,  on  court  de  grands 
risques  d'abordage.  Cest  pourcela  que  parrarticle  3  nous  imposons  au 
vapeur  robligation  de  passer  sur  YJR  du  voilier,  si  pour  passer  devant 
lui,  il  est  forcé  de  changer  de  route. 

Remarque.  —  Si  nous  supposons  maintenant  le  navire  B  placé 
symétriquement  de  Tautre  côté  de  la  ligne  AR,  le  vapeur  A  verra  le 
voilier  B'  par  b&bord,  et  un  raisonnement  semblable  au  précédent  nous^ 
conduira  à  la  même  conclusion. 

Il  ne  paraît  pas  nécessaire  de  montrer  que  si  les  vitesses  des  deux 
navires  sont  égales,  vouloir  passer  devant  le  voilier  est  une  manœuvre 
impossible  pour  le  vapeur,  et  à  plus  forte  raison  quand  la  vitesse  du: 
vapeur  est  plus  petite  que  celle  du  voilier.  Mais  quoique  le  rapport  des 
vitesses  ne  puisse  être  connu  assez  rapidement,  cette  manœuvre  est 
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souvent  tentée,  et  c*est  ainsi  qu*on  a  vu  parfois  deux  navires  décrivant 
Tun  près  de  l'autre  un  chemin  fort  long  avant  de  pouvoir  reprendre 
leur  route,  bienheureux  quand,  ayant  conservé  leur  patience  et  leur 
sang-froid,  les  officiers  ont  pu  éviter  un  abordage.  Ainsi  dans  la  figure, 
si  le  navire  A  représente  un  voilier  filant  12  nœuds  et  B'  un  vapeur  en 
filant  10,  ce  dernier,  pour  passer  devant  A  décrira  B'  d  e...,  et  s'il  n'a 
pas  reconnu  assez  tôt  que  sa  vitesse  est  plus  petite  que  celle  de  A, 
ces  deux  navires  marcheront  plus  ou  moins  parallèlement  à  AR  jusqu'à 
ce  que  le  voilier  A  ait  suffisamment  gagné  B  pour  que  ce  vapeur  puisse 
reprendre  sa  route  en  venant  sur  bâbord. 

Le  danger  de  cette  manœuvre  nous  parait  assez  démontré;  cepen- 
dant nous  allons  continuer  l'examen  des  autres  manœuvres  que  l'on 
peut  faire  dans  ce  cas,  et  nous  verrons  si  celle  que  nous  proposons  a 
quelque  avantage. 

2*  SUPPOSITION,  —  Le  vapeur  A  veut  passer  derrière  le  voilier  F, 
mais  en  venant  sur  bâbord  ou  du  côté  opposé  à  celui  du  navire 
aperçu. 

Pour  cela  il  faudra  ralentir  la  vitesse,  stopper  ou  marcher  en  Al. 

Remarquons  que  chaque  fois  qu'un  vapeur  verra  un  voilier,  il  ne 
choisira  pas  ce  genre  de  manœuvre,  pas  plus  que  deux  voiliers  en 
s*apercevant  ne  vont,  pour  se  donner  du  temps,  diminuer  leur  vitesse 
en  serrant  leurs  voiles  hautes  ou  basses.  Time  is  money  est  un  pro- 
verbe présent  à  la  mémoire  de  tout  capitaine;  aussi  avons-nous  quel- 
que droit  de  supposer  que  A  et  B  doivent  se  trouver  Irès-rapprochés 

AA' 
ou  que  —  est  égal  ou  presque  égal  à  1 .  Les  navires  sont  alors  en  A 

et  B,  à  une  distance  de  6  à  700  mètres.  (Cas  de  brume,  mauvais  éclai- 
rage, veille  insuffisante,  etc.) 

Dans  ce  cas,  stopper  ne  suffit  pas;  il  faut  absolument  faire  machine 
en  JR\  car  si  en  stoppant  on  a  mis  plus  facilement  toute  la  barre,  la 
vitesse  étant  diminuée,  le  navire  jouira  moins  de  l'effet  de  son  gou- 
vernail. Si  l'on  admet  qu'il  regagne  d'un  côté  ce  qu'il  perd  de  l'autre, 
on  peut  dire  qu'il  décrira  ses  premiers  quarts  d'abattée  (A,  a),  à  peu 
près  parallèlement  à  la  courbe  A  a'  avec  ce  désavantage  qu'il  y  mettra 
|.'lus  de  temps.  Aussi  a-t-il  beaucoup  de  chances  d'être  abordé  par  le 
travers  ou  par  la  hanche.  Cette  manœuvre  ne  peut  guère  être  exécutée 
que  dans  une  intention  charitable,  au  cas  où  l'on  croirait  l'abordage 
inévitable  en  venant  d'un  bord  comme  de  l'autre.  On  chercherait  ainsi 
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à  diminuer  le  choc  en  présentant  VJR  dans  la  même  direction  que  l'au- 
tre navire  pour  s*aborder  flanc  contre  flanc,  si  toutefois  il  n'arrive  pas 
qu'au  lieu  d'être  Tabordeur  on  ne  devienne  Tabordé.  Peut-on  exiger 
réglementairement  un  tel  degré  de  charité?  Nous  voyons  donc  qu'il 
faudrait  faire  en  i!\  à  toute  vitesse,  et  alors  on  ne  vient  pas  sur  bâbord, 
mais  sur  tribord. 

Remarque.  —  Si  nous  supposons  le  navire  B'  placé  symétriquement 
de  l'autre  côté  de  AR  en  B^,  un  raisonnement  semblable  au  précédent 
nous  amène  à  rejeter  la  manœuvre  en  question.  Aussi,  d'une  façon  gé- 
nérale, pouvons-nous  dire  que  dans  le  cas  de  rencontre  discuté:  en 
manœuvrant  pour  venir  du  bord  opposé  à  celui  du  navire  aperçu, 
chaque  mètre  fait  en  avant  donne  au  vapeur  de  nouvelles  chances  de 
collision,  tandis  qu'en  venant  du  même  bord  que  le  voilier  aperçu 
c'est  tout  le  contraire.  L'inspection  de  la  figure  le  prouve.  La  justifi- 
cation de  notre  article  3  est  donc  dans  cette  conclusion: 

Lorsque  rabordage  est  impossible  à  éviter  en  coupant  la  route 
d!un  voilier  sur  son  N^  il  peut  encore  être  paré  en  la  coupant  sur  son 
JRy  sans  que  la  réciproque  soit  possible. 

Avant  de  terminer  cette  analyse,  ajoutons  que  nous  avons  combattu 
cette  manœuvre  supposée  effectuée,  quand  les  navires  se  trouvaient 
très-rapprochés  l'un  de  l'autre.  Il  peut  cependant  arriver  par  exemple, 
que  par  suite  de  l'état  de  l'atmosphère  ou  de  la  mer  on  se  rende  diffi- 
cilement compte  des  distances,  si  l'on  s'estime  assez  éloigné  pourtant, 
il  n'est  point  mauvais  de  stopper  pour  avoir  le  temps  de  mieux  juger  la 
position,  etc.  Cette  considération  et  bien  d'autres  que  nous  ne  pouvons 
passer  en  revue,  nous  ont  engagé  à  dire  que  les  règlements  doivent, 
dans  une  certaine  mesure,  fixer  la  manœuvre,  mais  non  les  moyens 
de  la  faire  et  que,  par  suite,  les  articles  16  et  17  du  règlement  de- 
vraient faire  partie  d'instructions  générales  et  non  des  règles  de  route. 

Le  meilleur  résumé  de  notre  élude  serait,  si  le  temps  ne  nous  fai- 
sait défaut,  de  présenter  ici  un  projet  de  tactique  d'abordage  ou  de 
décret  basé  sur  les  idées  que  nous  avons  avancées. 

La  première  partie  (instructions  générales)  pourrait,  il  nous  sem- 
ble, avantageusement  remplacer  les  15  pages  du  questionnaire  qui 
termine  le  règlement. 

Une  commission  d'officiers  serait  chargée  de  cette  rédaction  dont 
les  principes  ne  sauraient  donner  lieu  à  de  grandes  discussions.  (Ma- 
nœuvres pour  les  rencontres  des  trois  premiers  genres.) 
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La  dettxième  partie  comprendrait  les  dix  premiers  articles  du  rëgle- 
meDt  actuel  relatifs  aux  feux  et  aux  signanx  en  temps  de  brume. 

Ne  serait-il  pas  bon  de  mieux  éclairer  les  navires  à  voiles?  Les  feux 
de  côté  sont  cachés  souvent  par  le  point  de  grand*voile,  et  ces  feux 
sont  de  faible  portée. 

Ne  pourrait-on  exiger  du  vapeur:  2  feux  blancs  verticaux  à  hauteur 
de  hune  (§  a  de  Tart.  3);  du  voilier:  1  feu  blanc  en  tète  du  mât  de 
misaine  (art.  5);  du  remorqueur  (vapeur):  1  feu  blanc  et  1  feu  rouge 
en  tète  de  mât  (Art.  4). 

La  troisième  partie  ne  renfermerait  enfin  que  les  quatre  règles  que 
nous  avons  données  précédemment,  les  seules  à  se  graver  dans  la  mé- 
moire. 

Il  nous  resterait  à  parler  de  l'article  20  du  règlement,  rappelant  aux 
armateurs,  capitaines  et  officiers,  leurs  devoirs  et  leurs  obligations.  Il 
ne  nous  parait  pas  qu'on  soit  suffisamment  rigoureux  et  que  les  gou- 
vernements exercent,  par  les  moyens  dont  ils  disposent,  une  surveil- 
lance aussi  incessante  qu'elle  devrait  l'être. 

ToutfoncticMinaire  de  la  marine  devrait  peut-être  aussi  être  admis  à 
pouvoir  dresser  procès-verbal  des  négligences  de  cette  nature  qu*il 
aurait  occasion  de  remarquer.  Mais  ceci  sort  du  cadre  de  ce  travail. 
Puissent  le  peu  de  temps  dont  j'ai  disposé  et  ma  bonne  volonté  lui 
attirer  l'indulgence  de  mes  collègues. 

J.  DE  lUlINS, 
Capitaine  aa  long  cours,  {âlenageria  mariUmei,) 


lU 


Nous  empruntons  à  la  Vigie  de  Cherbourg  (numéros  des  29  janvier^ 
1*^  et  5  février)  les  extraits  suivants  sur  la  question  des  abordages,  que 
nous  publions  à  titre  de  simples  renseignements. 


c  Depuis  que  cette  question  des  abordages  à  la  mer  est  à  l'ordre 
du  jour,  je  cherche  incessamment  les  moyens  de  pouvoir  atténuer  le 
nombre  de  ces  accidents.  Je  veux  parler  aujourd'hui  spécialement  de 
ceux  qui  arrivent  à  la  mer  pendant  ces  longues  nuits  d'hiver  pluvieu- 
ses, où  souvent  le  brouillard  est  si  épais  que  lorsque  deux  navires 
s'aperçoivent,  ils  sont  déjà  l'un  sur  l'autre;  ou  de  ceux  qui  ont  lieu  en 
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rivières,  où  les  circonstances  de  la  navigation  obligent  souvent  deux 
bâtiments  à  passer  bord  à  bord  ;  et  enfin  ceux  qui  ont  lieu  à  l'entrée 
ou  à  la  sortie  des  ports,  abordages  qu'un  simple  coup  de  barre  peut 
éviter.  Ce  coup  de  barre,  le  capitaine  ou  l'ofncier  de  quart  l'ordonne  ; 
ce  commandement  se  crie  le  plus  souvent  avec  une  intonation  inac- 
coutumée, vu  l'imminence  du  danger;  le  timonier,  qui  gouverne  pai- 
siblement en  regardant  la  boussole,  surpris  par  ce  commandement 
subit,  tourne  au  plus  vite  la  roue  avec  la  meilleure  intention  d'exécu- 
ter l'ordre  qui  vient  de  lui  être  donné.  Mais,  fatalité!  il  la  tourne  du 
mauvais  côté.  Il  s'en  aperçoit  cependant  tout  de  suite  ;  il  la  renverse 
immédiatement. 

«  Mais  pendant  ce  temps,  les  deux  bâtiments  ont  fait  de  la  route  ;  le 
capitaine  répète  son  commandement;  le  timonier  répond  :  «  Elle  y  est 
«  toute!  »  Oui,  elle  y  est  toute,  maintenant;  mais  vous  avez  com- 
mencé par  la  mettre  du  mauvais  bord  et  révolution  qui,  un  instant 
avant»  aurait  pu  sauver  les  deux  bâtiments,  ne  s'est  pas  produite  assez 
promplement.  Delà  un  abordage.  Le  capitaine,  qui  veille  le  navire  ve- 
nant à  contre-bord,  n'a  pas  vu  le  faux  mouvement  du  timonier;  il 
croit  que  son  bâtiment  n'a  pas  obéi  de  suite  à  son  gouvernail:  on  fait 
un  rapport,  qunnd  il  reste  des  survivants  compétents  pour  le  faire,  et 
l'on  dit  :  «  La  manœuvre  à  faire  a  été  ordonnée  et  exécutée  immédia- 
€  tement,  mais  le  bâtiment  a  obéi  trop  tard  à  son  gouvernail.  » 

«  Pour  remédier  à  cette  chose,  capitale  à  mon  avis,  il  y  a  un  moyen 
bien  simple  :  c'est  d'exiger  d'une  manière  absolue  que,  quel  que  soit 
le  mécanisme  employé  pour  faire  mouvoir  le  gouvernail,  la  roue  tourne 
dans  le  même  sens  à  bord  de  tous  les  bâtiments.  Je  crois  que,  par  cette 
précaution  —  que  j'ai  l'honneur  de  soumettre  à  l'appréciation  de  nos 
sommités  maritimes  —  on  aura  fait  disparaître  la  cause  la  plus  com- 
mune des  abordages.  » 

Dans  la  dernière  partie  de  son  travail,  l'auteur  traite  la  question  des 
règles  de  route.  . 

«  Après  avoir  bien  cherché,  dit-il,  et  fait  moralement  naviguer  sous 
toutes  les  allures  deux  navires  faisant  des  routes  les  exposant  à 
s'aborder  *-  c'est-à-dire  routes  à  contre-bord  l'une  de  l'autre,  ou  à 
peu  près,  ou  routes  perpendiculaires  Tune  5  l'autre,  ou  à  peu  près,  — 
je  n'ai  trouvé  qu'un  seul  moyen  efficace  pour  prévenir  un  abordage, 
surtout  aujourd'hui  où  les  navires  ont  acquis  une  si  grande  vitesse. 
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c  D'abord,  je  suppose  deux  navires  à  voiles  faisant  les  routes  indi* 
quées  ci*dessus  ;  l'un  des  deux,  celui  qui  a  les  amures  à  bâbord,  par 
exemple,  devra  venir  immédiatement  en  ralingue  et  mettre  en  panne 
aussitôt  qu*il  apercevra  l'autre  ;  celui  qui  aura  les  amures  à  tribord 
continuera  sa  route  en  gouvernant  de  manière  à  ne  pas  aborder  celui 
qui  est  en  panne,  ce  dont  il  sera  sur  puisque  le  règlement  le  prescrit» 
«  Si  lun  des  deux  navires  est  à  vapeur,  il  devra,  quelle  que  soit 
l'allure  de  Tautra  et  dès  qu'il  l'apercevra,  stopper,  ensuite  marcher  en 
arrière  pour  paralyser  sa  vitesse.  Il  ne  devra  se  remettre  en  marche 
ea  avant  qu'avec  la  vitesse  la  plus  modérée,  étant  au  poste  de  ma- 
nœuvre dans  la  machine,  prêt  5  stopper  et  ne  marcher  en  arrière  à  toute 
éventuaUté,  que  quand  il  se  sera  parfaitement  assuré  de  la  position  et 
deTallure  de  l'autre  navire.  Il  ne  devra  reprendre  sa  route  et  sa  vitesse 
primiiive  que  quand  les  feux  de  celui-ci  auront  disparu. 

«  Si  les  deux  navires  sont  à  vapeur,  ils  agiront  comme  ci-dessus. 

«  Cette  manière  de  manœuvrer  sera  toujours  présente  à  la  mémoire  de 

tous;  car  le  capitaine  d'un  navire  à  voiles  qui  aura  les  amures  à  bâbord 

n'aura  qu'une  seule  chose  à  faire,  et  toujours  la  même  :  s'arrêter. 

Celui  qui  aura  les  amures  â  tribord  n'aura,  comme  le  premier,  qu'une 

seule  et  même  chose  à  faire:  continuer  à  marcher  en  gouvernant  pour 

ne  pas  aborder  l'autre,  qui  sera  devenu  point  fixe,  et  les  deux  bâtiments 

ne  devront  reprendre  leur  route  qu'après  qu'ils  se  seront  échangés. 

€  Un  seul  cas  se  présentera  où  les  deux  bâtiments  devront  s'arrê- 
ter. Cela  arrivera  quand  l'un  sera  grand  largue,  avec  les  amures  à 
bâbord,  et  l'autre  au  plus  près,  ou  le  vent  du  travers,  avec  les  mêmes 
amures.  Déjà  le  règlement  prescrit  à  tout  navire  à  voiles  ayant  les 
amures  à  bâbord  de  s'arrêter. 

«  Mais,  par  l'effet  même  de  la  panne  qu'ils  prendront,  les  feux  de 
celui  qui  était  grand  largue  disparaîtront  à  la  vue  de  celui  qui  était  au 
plus  près;  celui-ci,  par  conséquent,  pourra  toujours,  sans  danger,  re- 
prendre sa  route  ;  l'autre^  celui  qui  était  grand  largue,  aura  toujours 
en  vue,  sous  le  vent  et  par  la  hanche  de  tribord,  le  feu  rouge  de  l'au- 
tre. 11  ne  devra  éventer  et  laisser  porter  en  route  que  quand  il  ne  verra 
plus  ce  feu.  Dans  ce  cas,  il  pourrait  y  avoir  une  exception  pour  celui 
qui  est  grand  largue,  car  s'il  avait  été  vent  arrière  il  n'aurait  pas  dû 
s'arrêter,  le  règlement  ne  le  lui  prescrivant  pas;  il  pourra  continuer 
sa  route  comme  s*il  avait  eu  cette  dernière  allure,  d'autant  plus  qu'il 
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sera  certain  que  le  navire  qu'il  relève  à  (Fibord  devant,  ou  à  peu  près, 
d'après  le  vent  régnant,  a  les  amures  à  bâbord,  et,  par  conséquent,  a 
dû  mettre  en  panne  en  l'apercevant  et  ne  se  remettra  en  route  que 
quand  ses  feux  auront  disparu. 

c  Cette  exception  ne  sera  pas  un  objet  de  règlement,  qui  n'admettra 
ni  si,  ni  mais.  Celle-là,  comme  toutes  autres  qui  pourront  avoir  lieu, 
seront  laissées  à  l'initiative  des  capitaines  et  ne  donneront  jamais  lieu 
à  aucune  excuse,  en  cas  de  non-réussite. 

c  Dans  deux  autres  circonstances,  cette  manière  de  s'éviter  ne 
pourra  avoir  lieu. 

c  La  première,  quand  deux  bâtiments  à  voiles  dont  Tun  sera  plein 
vent  arrière  ou  grand  largue,  avec  les  amures  à  tribord  et  l'autre  au 
plus  près,  ou  le  vent  du  travers  avec  les  mêmes  amures,  le  règlement 
ne  prescrivant  à  aucun  de  s'arrêter.  Il  faut  espérer  que,  dans  celte  cir- 
constance, la  bonne  initiative  de  l'un  et  de  l'autre  les  fera  s'éviter  mu- 
tuellement. 

€  La  deuxième,  quand  un  groupe  de  bâtiments  louvoieront.  Car 
dans  cette  circonstance  en  s'arrétant  pour  l'un,  on  risque  de  se  faire 
aborder  par  l'autre.  La  seule  précaution  à  prendre,  dans  ce  cas,  sera 
d'obliger  le  navire  qui  aura  les  amures  à  bâbord  à  céder  au  besoin, 
en  laissant  porter,  pour  passer  sous  le  vent  et  derrière  celui  qui  a  les 
amures  à  tribord.  Si,  par  hasard,  un  navire  à  vapeur  doit  passer  dans 
ce  groupe  de  bâtiments,  il  ne  devra  jamais  le  faire  qu'avec  la  vitesse 
la  plus  modérée,  étant  toujours  au  poste  de  manœuvre  dans  la  machi- 
ne. Ces  manœuvres  n'auront  pour  inconvénient  que  d'allonger  de 
quelques  heures  les  traversées.  Il  y  aura  bien  par  ci,  par  là,  quelques 
bouts  dehors  de  bonnettes  de  craqués,  mais  qu'est-ce  que  cela  en  com- 
paraison d'un  abordage  que  l'on  peut  éviter? 

<  Si,  par  une  circonstance  tout  à  fait  exceptionnelle  l'acddent  avait 
lieu,  il  n'aurait  pas,  au  moins,  les  funestes  conséquences  qu'on  a  eu 
à  déplorer  dernièrement. 

c  En  appliquant  la  nuit  ce  règlement  dans  toute  sa  rigueur,  on  évi- 
tera le  tâtonnement  d'un  côté,  l'entêtement  de  l'autre,  et  quelquefois  les 
deux  de  part  et  d'autre.  Dans  l'état  actuel  des  règlements,  on  ne  peut 
guère  atteindre  ce  résultat,  la  vitesse  des  navires,  le  grand  nombre  de 
ceux  qui  naviguent  à  la  vapeur  rendant  malheureusemennt  trop  faciles  les 
fausses  manœuvres  et  les  fausses  interprétations.  Les  passagers  s'em- 
barqueront avec  plus  de  confiance  et  dormiront  beaucoup  plus  Iran- 
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quilles  lorsqu'ils  sauront  que  des  prescriptions  à  la  fois  simples  et 
d'aoe  exécution  précise  auront  été  imposées  aux  bâtiments  par  des 
règlements  communs  à  toutes  les  nations.  » 

III. 

La  note  suivante  nous  est  adressée  par  M.  A.  Bédari,  ancien  officier  de 
marine,  capitaine  de  port,  chef  du  service  à  la  Rochelle. 

Des  nombreux  procès  et  des  débats  qui  se  produisent  en  matière 
d'abordage,  de  l'autre  côté  du  détroit  notamment,  des  déclarations  de 
MM.  les  capitaines  et  de  ce  dont  nous-môme  avons  été  maintes  fois 
témoin,  il  résulte  incontestablement  que  les  règles  et  les  signaux 
adoptés  aujourd'hui  pour  prévenir  les  collisions  en  mer  manquent  fort 
souvent  le  but  qu'on  s'était  proposé,  par  la  raison  que  le  navire  qui 
suit  ou  qui  croit  suivre  la  règle  rCa  pas  en  même  temps  la  certitude 
(pie  ses  feux  sont  aperçus,  que  sa  manœuvre  surtout  a  été  bien  corn- 
frise  pari*  autre  bâtiment  menacé  ou  menaçant. 

Selon  nous,  c'est  donc  cet  indispensable  et  double  contrôle,  cette 
certitude  de  la  manœuvre  adoptée,  en  cours  d^exécution,  par  chacun 
des  navires,  particulièrement  la  nuit,  que  nous  voudrions  voir  déQnir 
et  constater  nettement  au  moment  de  la  rencontre  de  deux  ou  de  plu- 
sieurs bâtiments. 

Sans  cette  certitude  réciproque  point  de  sécurité  en  cas  de  rencon- 
tre inopinée,  mais  au  contraire,  anxiété,  indécision,  péril! 

En  conséquence,  après  mûr  examen  de  la  question,  nous  proposons 
^i  tout  en  maintenant  le  décret  international  des  25  octobre  1862  et 
26  mai  1869,  passé  en  usage  chez  les  navigateurs,  on  ajoute  à  ces 
conventions  quelques  signaux  aussi  simples  que  rapides,  à  exécuter 
par  le  chef  de  quart  au  moyen  d'un  fanal  toujours  sous  la  main  de  cet 
officier,  signaux  uniquement  destinés: 

1'  A  affirmer ,  en  cas  de  rencontre,  que  l'on  veille  de  part  et 
d'autre; 

2'  A  incliquer  sûrement  le  bord  sur  lequel  chacun  des  navires  vient 
effectivement,  à  tort  ou  à  raison,  dans  l'intention  d'éviter  l'abordage. 

Combien  de  collisions  auraient  été  enrayées  si  chacun  des  navires 
avait  su  comment  la  barre  avait  été  mise  à  bord  de  l'autre. 

Ces  importants  signaux  d* aperçu  et  de  contrôle  de  route  et  de  ma- 
wtuvre  pourraient  être  la  nuit,  par  exemple  : 
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Signiûoalions. 

Un  feu  bl«a  agité  près  et  à  la  hauteur  des  feux  colorés  Aperçu. 

Un  feax  blanc  fixe  an-dessus  du  feu  rouge Je  viens  sur  tribord. 

Un  fou  blanc  fi\e  au-dessus  du  feu  vert Je  viens  sur  bibord. 

Pas  de  feu  blanc  fixe  au-dessus  des  feux  de  couleur. .  Je  continue  ma  route 

Pour  la  brume. 

Un  son  eomme  il  est  dit  au  décret,  article  10 On  veille* 

Une  série  de  coups  de  sifûet  ou  de  cornet  prompts  et 
successifs -•      Je  viens  sur  tribord. 

Une  série  de  coups  de  sifflet  ou  de  cornet  espacés  de 
quelques  secondes Je  viens  sur  bâbord. 

La  cloche  tintée  en  même  temps  que  le  son  prolongé  du      (  je  suis  stoppé  ou  je 

sifflet  ou  du  cornet f  ne  gouverne  pas. 

et  tous  autres  signaux  analogues  s'il  y  a  lieu. 

Une  chose  trop  essentielle  pour  être  passée  ici  sous  silence  en  ter- 
minant, c'est  le  défaut  de  portée,  de  brillant,  des  feux  de  couleur  en 
usage  généralement  à  bord;  le  progrès  n'a  pas  dit  son  dernier  mot  et 
déjà  l'on  est  en  droit  de  se  demander  pourquoi  la  marine  ne  ferait  pas 
usage  de  fanaux  du  type  servant  à  l'éclairage  des  locomotives  et  des 
disques  sur  les  voies  ferrées. 

Ces  fanaux  pourraient  être  appropriés  aux  mouvements  des  roulis, 
leur  lumière  limitée  par  des  écrans  bien  disposés;  les  lampes  y  brûlent 
pendant  10  à  11  heures  sans  être  regarnies  ni  mouchées;  leur  sys- 
tème de  réflecteur  peut  être  appliqué  à  nos  fanaux  et  rendu  inoxyda- 
ble par  une  légère  couche  de  cristal. 

Enfin  cet  éclairage  est  meilleur  qne  celui  en  usage  dans  la  marine 

du  commerce  et  d'un  prix  moins  élevé. 

A.  Bédart, 

Capitaine  de  port  à  la  Rochelle. 

IV. 
La  question  des  abordaf^s  en  Asfpleterre. 

Cette  question  a  été  étudiée  dans  Tune  des  dernières  séances  de  la 
Manchester  scientific  and  mechanical  Society.  M.  Hacking  a  proposé 
d'adapter  aux  vapeurs  des  espars  débordant  à  Ta  vaut  et  faisant  Toffice 
d'avertisseurs  ;  en  outre  il  a  demandé  qu'on  force  les  navires  à  em- 
barquer des  appareils  destinés  à  boucher  les  voies  deau  causées  par 
les  abordages  ou  autrement.  La  discussion  n*d  pas  été  favorable  à  ces 

propositions. 

(Iron.)  P.  C. 
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SUR  LA  CORROSION 


ET  LA 


SALISSURE  DES  NAVIRES  EN  FER', 


Depuis  une  cinquantaine  d'années,  les  progrès  de  la  métallurgie,  la 
découverte  du  charbon  de  terre  et  remploi  des  machines  à  vapeur  ont 
donné  au  fer,  comme  matériel  de  construction,  une  valeur  telle  que 
sans  lui  on  n'eut  pu  construire  des  ponts,  des  viaducs,  des  navires  de 
grandeurs  démesurées.  Malheureusement  sa  durée  n'est  pas  en  rapport 
avec  ses  autres  qualités  :  inférieur  sous  ce  rapport  aux  briques  et  aux 
pierres,  il  est  plus  durable  que  le  bois  exposé  dans  l'atmosphère  à  des 
alternances  de  sécheresse  et  d'humidité  ;  mais  il  offre  seulement  les 
mêmes  garanties  que  lui  quand  tous  deux  sont  plongés  dans  Teau 
ou  sous  la  terre. 

Une  longue  pratique  a  permis  d'assigner  approximativement  une 
durée  de  dix  à  vingt  ans  aux  bois  ainsi  employés  ;  on  pourrait  aussi 
fixer  la  durée  du  fer  :  elle  ne  serait  certainement  pas  longue,  bien  que 
l'expérience  n'ait  pas  encore  permis  d'en  préciser  les  limites. 

C'est  pourquoi  il  semble  très-utile  de  demander  à  la  physique  et 
à  la  chimie  tout  ce  qu'elles  peuvent  donner  de  renseignements  sur  les 
causes  d'altération  du  fer  et  sur  les  moyens  de  les  retarder,  afin  de 
nous  mettre  à  même  de  prédire,  et  autant  qu'il  sera  possible,  de  pro- 
longer la  durée  de  nos  constructions  en  fer. 

1  Analyse  d'an  mémoire  la  par  M.  Robert  Mallct,  à,  la  société  des  Naval 
ArchitecU,  le  22  mars  1872. 
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C'est  le  but  qu'on  s'est  proposé  dans  la  présente  note,  en  se 
limitant  toutefois  à  œ  qui  regarde  la  construction  des  navires  en  fer. 

Ce  métal,  employé  dans  la  marine  à  Tétat  de  fer  pur,  de  fonte  ou 
d*acier  peut,  avec  le  temps,  subir  dans  sa  nature  des  changements  de 
deux  sortes  : 

!•  Les  premiers,  dus  à  un  travail  intérieur,  causé  en  tout  ou  en  par- 
tie par  des  agents  extérieurs,  se  traduisent  par  une  modification  à  la 
force  ou  à  la  rigidité  de  la  matière  ; 

2^  Les  seconds  sont  produits  par  une  action  chimique  extérieure  et 
se  traduisent  par  une  diminution  de  poids,  une  partie  du  métal  ayant 
passé  dans  de  nouvelles  combinaisons. 

C*est  dans  la  première  catégorie  qu'il  faut  ranger  ces  changements 
réels  ou  imaginaires  de  cristallisation  du  fer  à  propos  desquels  on  a 
écrit  tant  de  choses  vagues,  et  pour  lesquels  il  resterait  tant  d*expé- 
riences  à  faire.  L'auteur  ne  s'en  occupera  que  pour  affirmer  que,  dans 
sa  conviction,  aucun  mouvement  moléculaire  (tels  que  ceux  auxquels 
on  fait  si  souvent  allusion  sous  le  nom  de  vibrations  continues),  ne 
peut,  quelles  qu*en  soient  Tintensité  ou  la  durée,  modifier  l'état  de 
cristallisation  du  fer,  à  moins  que  Teffort  n'ait  été  assez  puissant  pour 
tordre  le  métal,  en  tout  ou  en  partie,  au  delà  de  ses  limites  d'élas- 
ticité. 

Dans  ces  cas  il  se  produit  un  nouvel  arrangement  moléculaire  dépen- 
dant de  l'intensité  et  de  la  rapidité  d'action  de  la  force  perturbatrice 
qui  du  reste  n'a  pas  besoin,  pour  produire  cet  effet,  d'être  appliquée 
longtemps  ou  à  plusieurs  reprises.  C'est  ce  qui  explique  le  procédé 
connu  des  forgerons  qui,  pour  casser  à  froid  une  barre  de  fer  tenace 
et  fibreux,  le  frappent  au  point  voulu  avec  une  tranche.  Par  l'effet  du 
coup,  les  grands  axes  des  molécules  qui  étaient  parallèles  à  la  lon- 
gueur de  la  barre  prennent  instantanément  une  direction  normale,  ou 
à  peu  près,  à  cette  longueur.  De  grands  changements  de  température 
peuvent  aussi  produire  des  effets  analogues,  mais  peu  connus  jus- 
qu'ici. 

Quant  à  cette  assertion,  souvent  répétée  et  jamais  prouvée,  que  par 
de  simples  vibrations  suffisamment  prolongées,  du  fer  robuste  et 
fibreux  peut  devenir  ii  grain  et  cassant,  elle  n*a  pas  de  quoi  inquiéter 
les  constructeurs  tant  qu'ils  s'assureront  qu'aucune  partie  de  leur 
œuvre  n'est  exposée  à  travailler  au  delà  de  ses  limites  d'élasticité.  Si 
elle  était  vraie,  il  ne  serait  pas  une  jante  de  roue,  un  ressort  de  vol- 
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ture,  une  corde  de  piano,  un  fil  télégraphique,  un  spiral  de  montre, 
dont  Parrangemeot  moléculaire  ne  fût  rapidement  modifié. 

La  seule  chose  à  laquelle  il  faille  prendre  garde,  c'est  que  dans  une 
construction  très-grande  et  très-complexe,  celle  du  Britannia  Bridgé, 
par  exemple,  il  peut  arriver  que  les  efforts  extérieurs  joints  à  ceux  que 
causent  les  changements  de  température,  fassent  trayailler  certaines 
parties  de  ce  pont  au  delà  de  ses  limites  d'élasticité,  et  que  le  fait  rê-- 
pété  chaque  jour  ne  finisse  par  devenir  une  cause  de  danger.  L'effèl 
est  également  possible,  mais  moins  à  craindre,  pour  un  navire  que 
pour  un  pont,  car  la  coque  des  navires  est  supportée  généralement 
par  Teau  dans  presque  toute  sa  longueur,  tandis  que  les  tubes  d'un 
pont,  comme  le  Britannia  Bridge^  encastrés  h  leurs  extrémités  seule- 
ment, ont  chaque  jour  à  soulever  jusqu'à  un  certain  point  une  grande 
partie  de  leur  propre  poids  par  l'effet  des  variations  de  dimensions 
qu'amènent  les  variations  de  température  entre  le  jour  et  la  nuit. 

Les  phénomènes  de  la  seconde  classe  sont  ceux  qui  affectent  le  plus 
la  durée  des  navires  en  fer,  en  enlevant  à  la  construction  les  parties 
de  matière  entrées  dans  de  nouvelles  combinaisons,  qu'elles  soient  ou 
non  restées  adhérentes  au  premier  métal. 

Pour  étudier  ces  phénomènes,  l'auteur  va  d'abord  supposer  le  métal, 
fer,  fonte  ou  acier,  exposé  directement  au  contact  des  agents  qui 
peuvent  l'attaquer,  bien  qu'en  pratique,  il  soit  généralement  recouvert 
d'une  peinture  ou  d'un  vernis  :  il  y  aura  donc  ensuite  à  apprécier  la 
durée  des  constructions  en  fer  ainsi  protégées. 

A  des  températures  comprises  entre  0°  et  100®  Fahrenheit  (17*,  77  et 
-f-  37"»,  77  degrés  centigrades),  ou  même  un  peu  plus  élevées,  le  fer  à 
rétat  de  pureté  la  plus  grande  qu'on  puisse  obtenir  n'est  attaqué  ni 
par  l'air  sec  de  l'atmosphère,  ni  par  de  l'air  surchargé  d'acide  caiix>* 
nique,  d'oxygène  ou  d'ammoniaque.  A  la  chaleur  blanche,  il  brûle  dans 
l'air  sec,  aussi  bien  que  dans  l'oxygène,  en  produisant  l'oxyde  connu 
sous  le  nom  de  battitures  de  fer.  L'action  chimique  est  plus  rapide  si 
l'air  contient  de  la  vapeur  d'eau,  et  plus  rapide  encore  s'il  contient  de 
Tacide  carbonique.  La  présence  de  ce  dernier  n'est  pourtant  pas  né» 
cessaire,  conune  l'a  prétendu  Galvert,  pour  permettre  à  cette  action 
de  commencer. 

L'eau  pure  complètement  débarrassée  d'oxygène  ou  d'acide  carbo- 
nique en  suspension  ou  en  dissolution  n'agit  pas  sur  le  fer  à  la  tem- 
pérature ordinaire.  A  la  chaleur  rouge,  elle  se  décompose,  et  le  fer 
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s'oxyde;  puis  la  décomposition  peut  continuer  à  des  températures  sen- 
siblement inférieures,  300  à 400® Fahrenheit  (150©  à  200*  centigrades), 
ctnnme  le  démontre  la  production  d'hydrogène  dans  Tappareil  de 
Perkins. 

L'eau  qui  contient  de  Toxygène  ou  de  l'acide  carbonique  en  disso- 
lution, comme  il  arrive  à  beaucoup  d'eaux  naturelles,  attaque  presque 
directement  une  plaque  de  fer  placée  dans  un  vase  plat  de  façon  à 
être  seulement  recouverte  par  le  liquide.  Le  métal  s'empare  d'abord 
de  l'acide  carbonique  pour  former  un  proto-carbonate  hydrate  qui 
bientôt  absorbe  de  l'oxygène  partie  à  l'air  en  dissolution,  partie  à  l'eau 
qui  se  décompose,  et  se  transforme  en  sesquioxyde  hydraté.  L'acide 
carbonique  abandonné  par  le  proto*<:arbonate  pendant  cette  réaction, 
se  dissout  dans  Teau  et  forme  de  nouveau  proto-carbonate,  et  ainsi  de 
suite  jusqu'à  ce  que  la  surface  métallique  soit  rouillée.  Si  l'eau  était 
plus  profonde,  la  masse  du  fer  plus  considérable  et  la  surface  plongée 
plus  étendue,  la  décomposition  de  l'eau  serait  plus  active,  et  il  y  aurait 
formation  d'oxyde  magnétique  noir. 

L'oxydation  du  fer  pur,  même  le  plus  régulier  de  forme  et  le  plus 
parfaitement  poli,  commence  toujours  par  quelque  point  d'oi  elle 
s'étend  et  finit  par  gagner  toute  la  surface.  Le  fer  fût-il  parfaitement 
homogène  qu'il  en  serait  de  môme,  car  l'action  commence  toujours 
aux  points  de  contact  avec  un  autre  corps  solide,  môme  quand  ce 
corps  est  chimiquement  neutre  comme  le  verre,  la  porcelaine,  le  bois. 
Dès  qu'il  s'est  ainsi  formé  en  quelque  point  un  sesquioxyde  adhérent, 
il  s*établit  un  couple  voltaïque  entre  lui  et  les  parties  encore  intactes 
de  la  surface,  parce  que  le  métal  est  électro-positif,  relativement  à  ses 
oxydes  ;  dès  lors  l'action  chimique  s'accélère  et  peut  devenir  assez 
puissante  pour  décomposer  rapidement  l'eau  et  donner  lieu  à  un  dé- 
gagement d'hydrogène. 

C'est  ce  qui  fait  qu'on  ne  peut  plus  garantir  des  progrès  de  l'oxyda- 
tion un  morceau  de  fer  ou  d'acier  poli  dont  un  seul  point  est  déjà 
rouillé,  même  en  le  conservant  à  l'air  atmosphérique  ou  dans  les  vitri- 
nes d'un  musée,  tandis  qu'un  copeau  de  bon  fer  doux  détaché  au  tour 
ï  l'aide  d'un  outil  bien  affûté  et  parfaitement  poli  peut  rester  brillant 
et  sans  tache  dans  une  vitrine,  pendant  plusieurs  années,  même  sous 
le  climat  de  Londres. 

La  rouille  formée  à  la  surface  d'un  morceau  de  fer  exposé  aux  in- 
tempéries des  saisons  augmente  en  épaisseur  avec  le  temps.  La  sur- 
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face  en  coatact  avec  le  métal  est  du  sesquioxyde  hydraté  généralement 
mélangé  d'une  quantité  plus  ou  moins  forte  de  proto-carbonate;  mais 
à  l'extérieur  ce  sesquioxyde  perd  son  eau  à  la  longue,  de  telle  façon 
que  les  rouilles  de  formations  anciennes  sont  recouvertes  d'une  cou- 
che assez  épaisse  d*oxyde  magnétique  et  de  sesquioxyde  magnétique, 
plus  ou  moins  bien  cristalisé.  Gela  ressemble  à  un  fer  oligiste  artifi- 
ciel, analogue  au  minerai  de  fer  de  TElbe. 

Cette  rouille  contient  toujours  aussi  de  l'ammoniaque  emprunté  à 
l'atmosphère  qui  en  renferme  des  parties  dues  à  la  décomposition  des 
matières  animales  ou  à  la  lente  oxydation  du  fer.  11  n*est  pas  certain 
que  Tammoniaque  contribue  directement  à  accélérer  la  corrosion  du  fer, 
mais  il  y  en  a  bientôt  une  partie  qui  se  combine  avec  Tacide  azotique 
dont  Tair  renferme  si  souvent  de  petites  quantités,  et  Tazotate  d'am- 
moniaque ainsi  formé  est  à  son  tour  décomposé  par  le  fer  et  on  en 
accélère  par  suite  l'oxydation. 

Les  combinaisons  du  fer  avec  l'oxygène  sont  : 

La  i)roloxy(le  de  fer  =      Fe  0 

Le  sesquioxyde  =      Fe203 

L'oxyde  magnétique  =      FC3O3  =  (Fc  O  -}-  Fe203) 

Les  ballilures  de  fer  =  4  Fe  0  -f*  ¥620^ 

ou  =  6  Fe  0  +  FCiOa 
et  Tacidc  ferrique  =      Vc  O3. 

Le  protoxyde  et  l'acide  n'existent  jamais  isolés,  et  les  combinaisons 
que  Ton  rencontre  le  plus  souvent  sont  le  sesquioxyde  et  Toxyde 
magnétique,  quoiqu  il  y  ait  lieu  de  croire  que  les  vieilles  rouilles  sont 
composées  surtout  d'oxydes  analogues  aux  battitures. 

La  dissolution  d'un  sel  dans  l'eau  en  modifie  beaucoup  l'action  sur 
le  fer,  mais  pas  toujours  pour  l'augmenter.  La  potasse  et  la  soude, 
ou  leurs  carbonates,  dissoutes  en  petite  quantité,  sont  sans  action  sur 
le  fer  ;  ainsi  une  lame  de  rasoir  peut  rester  brillante  pendant  des 
années  dans  une  dissolution  d'une  partie  de  soude  caustique  pour 
mille  d'eau.  La  chaux  jouit  de  la  même  propriété,  mais  à  un  degré 
moindre.  Quand  ces  dissolutions  alcalines  sont  énergiquement  aérées 
ou  mélangées  d'autres  substances  salines,  la  rouille,  s'il  s'en  forme, 
prend  cet  aspect  étrange  de  concrétions  tuberculeuses,  en  forme  de 
champignons,  et  parfois  mélangées  de  bases  terreuses,  que  l'on  re* 
marqua  pour  la  première  fois  à  la  surface  intérieure  des  tuyaux  de 
conduite  d'eau  de  Grenoble. 
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Mais  en  général  la  présence  d'un  sel  dans  Teau  a  pour  effet  de 
rendre  plus  énergique  son  action  sur  le  fer,  soit  parce  qu'il  en  aug- 
mente la  conductibilité  électro-cliimique,  soit  parce  que  ces  sels  se 
décomposent  plus  ou  moins  dans  Teau  et  que  leurs  éléments  négatifs 
se  portent  sur  le  fer.  On  en  voit  un  exemple  frappant  dans  la  rapi- 
dité avec  laquelle  le  fer  est  rongé  par  les  eaux  de  mines  contenant 
des  sulfates  solubles  comme  ceux  de  cuivre  ou  de  fer. 

Les  eaux  naturelles  contiennent  toujours  une  certaine  quantité  de 
sels  en  dissolution;  ceux  qu'on  rencontre  habituellement  dans  les 
eaux  douces  sont  : 

Le  bi-carbonate  de  chaux,  le  sulfate  de  chaux,  le  bi-carbonate  et 
d'autres  sels  de  fer,  le  chlorure  de  sodium,  le  chlorure  de  magné- 
sium et  le  bi-carbonate  de  magnésie,  la  silice,  Talumine,  le  sulfate  et 
Tazotate  de  potasse,  Tazotate  de  chaux. 

On  y  trouve  aussi  habituellement  de  Tair  atmosphérique  surchargé 
d'oxygène  et  d'acide  carbonique,  et  souvent  de  petites  quantités  de 
substances  provenant  de  matières  organiques,  telles  que  l'acide 
ulmique,  etc. 

Dans  les  eaux  douces  et  potables  ces  substances  salines,  dont  les 
plus  actives  sont  les  chlorures  de  sodium  et  de  magnésium,  sont  en 
trop  petite  quantité  pour  accélérer  la  corrosion  du  fer.  Mais  quand 
l'eau  a  été  salie  par  des  dépôts  d'égouts,  même  après  avoir  été  filtrée, 
elle  renferme  diverses  compositions  sulfureuses,  des  azotates  et  peut- 
être  des  phosphates,  dont  l'action  hâte  la  détérioration  du  fer. 

Les  sels  en  dissolution  dans  l'eau  de  mer,  par  leur  nature  et  leur 
quotité,  agissent  beaucoup  plus  sur  le  fer  que  ceux  des  eaux  douces. 
Bouillon,  La  Grange  et  Vogel  ont  analysé  l'eau  du  golfe  de  Gascogne 
aux  environs  de  Rayonne,  et  d'après  leur  travail  on  peut  admettre  que 
100  kilogrammes  d'eau  de  mer  contiennent  en  général: 

2^510  de  chlorure  de  sodium. 

0^350  de  chlonire  de  magnésium. 

0^578  de  sulfate  de  magnésie. 

0^020  de  carbonate  de  chaux  et  de  magnésie. 

0M)15  ce  sulfate  de  chaux. 

0>^i3  d'acide  carbonique 


Total...    3^491» 

L'analyse  encore  plus  précise  des  eaux  de  la  Manche  par  Schweitzer 
donne  : 
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Ean 963,74372 

Chlorure  de  sodium 28,05948 

Cblomre  de  potassium , 0.76552 

Chlorure  de  magnésium 3  666%8 

Bromaoe  de  magnésium 0,02929 

Sulfate  de  magnésie 2,29568 

Sulfate  de  chaux 1,40662 

Carbonate  de  chaux 0,03201 

Iode  et  ammoniaque —  des  traces. 

Total 1,000,00000 

Ces  proportions  varient  fort  peu  sur  tout  le  reste  du  globe  ;  U 
Baltique  et  la  mer  Noire  sont  les  moins  salées,  la  Méditerranée  et  la 
mer  Morte  les  plus  salées. 
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Le  tableau  v^  1  donne  une  idée  de  U  composition  de  I^eaa  des  dif* 
férentes  mers  du  monde.  A  toutes  tes  profondeurs  on  y  a  trouvé  de 
l'air  en  dissolution  et  à  la  surface,  surtbut  près  des  rivages,  de  l'acide 
carbomque  et  souvent  des  matières  organiques  ou  terreuses  en  sus* 

piDSiOQ. 

é 

L'ean  de  mer  a  sur  le  fer  une  action  plus  énergique  que  celle  qui 
ne  contient  que  de  l'air  ou  de  l'acide  carbonique,  et  cela  par  le  double 
motif  exposé  pour  les  eaux  douces  contenant  des  sels. 

Le  fer  décompose  les  chlorures,  bromures  et  iodures,  et  en  quel- 
ques cas  les  sulfates  de  magnésie  et  de  chaux.  Les  carbonates  de  ma- 
gnésie et  de  chaux  se  déposent,  le  dernier  quelquefois  sous  forme  de 
gypse  calcaire. 

Quand  l'eau  de  mer  est  salie  par  des  égouts,  les  sulfates  qu'elle 
contient  en  présence  des  matières  organiques  se  changent  en  sulfures 
p,  à  leur  tour,  se  décomposent  au  contact  du  fer  ou  des  autres  mé- 
taux et  deviennent  pour  le  premier  une  cause  énergique  et  très-ra- 
pide de  corrosion. 

La  nature  ofDre  des  exemples,  sur  une  grande  échelle,  de  ce  genre  de 
décomposition.  Ainsi,  sur  la  côte  d'Afrique,  les  grands  cours  d  eau  des 
tropiques  charrient  à  la  mer  une  quantité  de  détritus  animaux  et  vé- 
gétaux qui  produisent,  en  décomposant  les  sulfates  de  la  mer,  une  iU'*- 
(ecte  solution  de  sulfures  capables  de  trouer  en  peu  de  semaines  le 
doublage  en  cuivre  d'un  navire. 

Quand  Teau  de  mer  a  perdu  par  évaporation  une  forte  moitié  de^ 
son  volume,  s'il  s*y  trouve  du  fer  en  présence  de  matières  organiques, 
6t  surtout  si  elle  contient  en  outre  des  boues  calcaires  et  alumi- 
Q^oses,  les  chlorures  se  décomposent  plus  ou  moins  complètement 
^il  y  a  dégagement  de  chlore.  C'est  M.  Mallet  lui-môme  qui  a  le  pre- 
)^  constaté  ce  fait  à  l'occasion  de  caisses  contenant  de  la  fonte  de 
{^1  du  bois  pris  aux  pompes  du  navire  et  des  vases  provenant  des 
débris  du  Royal-Georges  à  Spithead  et  qui  avaient  été  soumises  à  son 
examen  par  feu  le  général  Pasley. 

L'action  de  l'eau  de  mer  sur  le  fer  est  donc  en  résumé  bien  plus 
coi&plexe  que  celle  de  l'eau  douce,  surtout  quand  elle  est  salie  par 
^  dépôts  boueux.  Il  se  forme  d'abord  des  carbonates  et  des  oxydes 
^fer  hydratés  qui,  sous  l'action  des  sdsen  dissoluti(Mi,  se  transfor- 
ment en  sulfates  ;  ceux-ci,  par  l'action  des  débris  organiques,  se  chan- 
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gent  en  sulfures,  et  il  y  a  dégagement  d*hydrogèaô  sulfuné  quand  ces 
débris  ont  subi  la  fermentation  putride. 

Jusqu'ici  nous  avons  supposé  du  fer  chimiquement  pur,  mais  les 
réactions  indiquées  ont  lieu  également  pour  le  fer»  soit  tel  qu'on  le 
trouve  dans  le  commerce,  soità  Tétatdefonte  de  fer  ou  d'acier.  Ce  sont 
trois  combinaisons  de  fer  et  de  carbone  mélangées  en  proportions  va- 
riables, mais  également  très-faibles,  de  silice,  de  soufre,  de  phosphore, 
parfois  d'arsenic,  de  cuivre,  de  manganèse,  de  chrome,  de  cobalt  et 
de  bases  terreuses  et  alcalines. 

Dans  la  fonte,  le  charbon  entre  en  partie  combiné  (probablement  ie 
carbure  de  fer  F^sQ,  en  partie  en  petits  cristaux  plats  de  graphite  en 
suspension  dans  la  masse.  La  proportion  de  fer  varie  de  89  à  91  pour 
100,  et  celle  du  charbon  en  combinaison  au  graphite  de  3  à  moins  de 
1  pour  cent.  La  cristallisation  de  la  fonte  est  toujours  confuse,  à 
grains  plus  ou  moins  gros,  dont  la  disposition  ne  dépend  pas  seule- 
ment de  la  constitution  chimique  du  métal,  mais  aussi  des  conditions 
dans  lesquelles  la  coulée  s'est  refroidie.  Quand  la  fonte  est  coulée  en 
solides  réguliers  et  peut  se  refroidir  lentement,  les  grands  axes  des 
molécules  se  disposent  normalement  aux  surfaces  extérieures,  c'est- 
à-dire  parallèlement  aux  directions  suivant  lesquelles  la  chaleur  est 
sortie,  suivant  la  loi  générale  d'arrangement  cristallogénique  des 
masses  qui  se  cristallisent  en  changeant  de  température,  loi  décou- 
verte par  l'auteur  de  l'article.  La  régularité  de  l'arrangement  et  les 
dimensions  des  cristaux  élémentaires  sont  d'autant  plus  grandes  que 
la  masse  est  plus  considérable  et  le  refroidissement  plus  lent. 

La  densité,  la  dureté,  la  finesse  de  grain,  toutes  les  propriétés  phy- 
siques et  chimiques  de  la  fonte,  en  un  mot,  varient. beaucoup  non- 
seulement  d'une  pièce  à  l'autre,  mais  du  centre  à  l'extérieur,  du  dessus 
au  dessous  d*unemème  pièce,  et  ce  défaut  d'homogénéité  dépend  et 
des  matières  premières  employées  et  des  conditions  de  la  préparation. 

Le  même  défaut  d'homogénéité  se  retrouve  dans  le  fer,  dont  les 
conditions  de  fabrication  sont  encore  bien  plus  variées.  Pourtant  plus 
une  pièce  a  été  étirée  ou  laminée,  plus  elle  tend  à  revenir  à  l'unifor- 
mité dans  sa  texture  intime;  aussi  les  barres  longues  et  minces, 
comme. le  fer  à  rivet,  sont  bien  plus  homogènes  que  les  barres 
courtes  et  à  grandes  sections,  et  le  fer  le  plus  homogène  est,  comme 
le  savent  tous  les  ingénieurs  et  les  physiciens  praticiens,  celui  des  fils 
les  plus  ténus  que  Ton  puisse  fabriquer. 
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Le  fer  du  commerce  contient  au  plas  2  pOur  cent  de  carbone^  gêné- 
raleuieat  moins,  avec  des  traces  de  silice,  parfois  de  phosphore  et  d6 
soufre,  et  une  petite  quantité  de  cristaux  microscopiques  de  graphite. 
Les  cristaux  élémentaires  dont  il  est  composé  jouissent)  comme  les 
cristaux  métalliques  seuls,  de  la  propriété  d*étre  malléables,  sans  que 
les  modifications  de  la  forme  générale  détruisent  leurs  propriétés 
cristallogéniques,  et  s^allongent  plus  ou  moins  au  laminoir  de  façou  à 
avoir  leurs  grands  axes  parallèles  entre  eux  et  parallèles  à  la  lon« 
gueur  de  la  pièce  et  de  lui  constituer  une  fibre.  La  plus  grande  partie 
des  fers  du  commerce  sont  loin  d*approcher  du  maximum  possible 
d'homogénéité  ;  du  laitier,  du  silicate  de  fer,  entraînés  sous  le 
cylindre  en  môme  temps  que  le  fer,  causent  souvent  des  rugosités  à  la 
surface,  des  pailles,  ou  des  chambres  remplies  de  laitier,  où  finissent 
par  accéder  Tair,  Teau  et  les  autres  agents  de  corrosion. 

L'acier,  la  troisième  forme  sous  laquelle  le  fer  s'offre  au  construc- 
teur, peut  être  considéré  comme  un  véritable  composé  chimique  de 
fer  et  de  charbon  dans  lecjuel  on  ne  trouve  plus  que  des  traces  des 
sobstaDces  étrangères,  comme  le  pliosphore,  le  soufre.  Sa  cristailisa- 
tioQ  est  confuse,  et  les  axes  moléculaires  ne  semblent  pas  avoir  de 
direction  spéciale,  si  Cd  n'est  quand  l'acier  est  fondu  eu  pièces 
énormes  ;  il  ^uii  alors,  quoique  d'une  façon  bien  riioins  accentuée,  la 
même  loi  d'arrangement  cristaliogénlque  que  la  fonte.  A  cause  de  sa 
grande  rigiaité,  sans  doute,  le  laminage  ne  développe  pas  en  lui  de 
fibre,  du  moins  dans  les  qualités  supérieures  ;  mais  les  dimensions 
des  cnsiaux  vont  en  diminuant,  et  dans  les  meilleures  barres  d*acier 
fondu  et  martelé  pour  ciseaux,  etc.,  le  grain  du  métal  est  serré,  uni- 
forme et  presque  aussi  brillant  que  de  l'argent. 

L'acier  se  reliant  au  fer  par  des  gradations  insensibles,  u*est  pas 
Q^nplus  à  labri  du  défaut  d'homjgénéité  ;  il  est  pourtant  beaucoup 
plus  homogène  que  le  fer  ou  la  fonte. 

U  propriété  disiinctive  de  Tacier  de  durcir  par  un  refroidissement 
brusque  et  de  voir  sa  rigidité  et  son  élasticité  modifiées  par  certains 
Rangements  de  température  constitue  pour  lui,  à  l'égard,  de  la  corro- 
^Q,  des  différences  nouvelles,  à  pdne  sensibles  dans  le  fer  et  tout  à 
^(  nulles  dans  la  fonte.  Ainsi  on  verra  deux  parties  d'un  morceau 
dacier  attaquées  très-différemment,  si  Tune  a  été  refroidie  assez 
vile  pour  que  le  métal  soit  trempée 

U  a  donc  été  bien  établi  que  la  sensibilité  du  fer  à  la  corrosion, 
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dans  cbacaae  de  ses  trois  formes,  varie  beaucoup  d'un  échantillon  à 
fautpe,  tant  à  cfiuse  des  différences  de  constitution  chimique  que  de 
ceHcB  des  conditions  physiques,  densité,  poli  des  surfaces,  etc« 

fùtnil  du  r^sste  possible  dis  produire  des]  pièces  de  fer  identiques 
que  cette  homogénéité  disparaîtrait  rite  dans  la  construction  d*uD 
navirs,  par  suite  de  la  différence  des  manières  dont  elles  sont  traitées, 
les  upes  percées  au  foret,  les  autres  au  poinçon,  les  unes  martelées, 
d'autres  traversées  par  des  rivets  chauds,  et  le  défaut  d*bomogénéJté 
augmentera  au  far  et  à  mesure  que  la  construction  avancera,  mani^ 
feste  seulement  pour  Thomme  de  laboratoire  et  se  révélant  pourtant  à 
tout  ie  monde  dans  ce  phénomène  bien  connu  d*une  feuille  de  fer 
dont  toutes  les  parties  sont  également  exposées,  arrivant  après  un 
temps  plus  ou  moins  long  à  être  percée,  d'une  ou  deux  poches  itré^ 
gulières  presque  de  toute  son  épaisseur,  tandis  que  le  reste  de  la  sur- 
face est  à  peu  près  intact. 

A^nsi  on  observe  souvent  des  sillons  creusés  près  des  lignes  de  rivets 
dans  les  tôles  de  carène  ou  de  chaudières  ;  cela  tient  à  ce  que  les  rivets, 
durcis  par  le  martelage,  ainsi  que  les  bords  de  la  tôle  par  le  matage, 
deviennent  électro-négatifs  par  rapport  au  reste  de  la  feuille. 

il  peut  arriver  aussi  que  les  rivets  soient  d*un  fer  plus  doux  ou  moins 
dense  que  celui  de  la  tôle  ;  en  ce  cas  c'est  l'inverse  qui  a  lieu,  les  rivets 
scsit  électro -positifs  par  rapport  à  la  tôle,  ils  sont  rapidement  rongés 
à  la  tête  et  quelquefois  dans  presque  toute  leur  longueur. 

Ces  causes  d'inégalité  dans  la  corrosion  tenant  ou  à  la  qualité  même 
des  matériaux  ou  à  leur  mode  d'assemblage  existent  également  pour 
l'acier  et  la  fonte.  Mais  comme  cesdemiers  matériaux  sont  à  peine  en> 
ployés  dans  la  construction  des  navires,  nous  ne  nous  occuperons  pas 
ici  des  phénomènes  qui  nous  sont  spéciaux  et  nous  nous  bornerons  à  en 
citer  un  très-intéressant  au  point  de  vue  de  la  chimie,  la  formation  de  la> 
plombagine,  composé  particulier,  très-riche  en  carbone,  qui  conser\« 
souvent  l'aspect  d'une  masse  de  fonte  dont,  par  l'action  lente  de  l'air 
et  de  l'eau  de  mer  surtout,  i^resque  toutes  les  molécules  de  métal  ont 
été  soutirées. 

B  y  a  d'autres  causes  d'inégalité  dans  la  corrosion  qui  tiennent  à  lai 
façon  dont  les  surfaces  intérieures  et  extérieures  de  la  coque  se  pré^ 
sentent  à  l'action  de  Tair  et  de  l'eau. 

Supposons,  pour  fixer  les  idées,  le  fer  nu  en  dedans  comme  en  de^ 
i^ora;  l'altération  des.  parties  &  l'air  sera  pins  uniforme  que  celle  des^ 
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portions  toujours  humides  ou  plottgées  dans  L'eaUi  hes  couclte»  de 
rouille  qui  se  forment  à  Tair  se  détachenl  raremetit  d'dles'^mèmes  Kfsat 
d'avoir  atteint  une  épaisseur  considérabiei  et  pourtant  Toxydatiini 
continue  en  dessous,  hâtée  parla  présence  du  per<ixyde  déjà  formé 
et  non  arrêtée  par  elle,  comme  l'auteur  l'a  entendu  dire  ë  quelques 
constructeurs  ignorants.  Elle  continoe  d'autant  i^s  rapidement  que 
Tair  est  plus  chaud  et  plus  humide.  Mais  cette  corrosion  à  Tair  n'est 
jamais  complètement  uniforme  même  pour  les  fers  leSi  pkis  purs  elles 
meiileur:^^  comme  le  prouvent  les  arabesques  capricieusement  creusées 
dans  les  barreaux  de  la  balustrade  de  la  cathédrale  de  Saint-PauL 

Sur  les  surfaces  extérieures  immergées,  ie  maximum  de  corrosion  se 
produit  à  la  flottaison,  parce  que  là  l'eau  douce  ou  salée  tient  toujours 
en  dissolution  une  grande  quantité  d*air  et  d'acide  carbonique,  et  aussi 
parce  que,  du  moins  pour  les  endroits  alternativement  plongés  et 
émergés,  Tair  agit  énergiquement  sur  leurs  surfaces  humides.  Une  ac- 
tion mécanique  active  toujours  le  phénomène  chimique.  Ainsi  quand 
la  marche  d'un  navire  détache  presque  toute  la  rouille  formée,,  la  coi^ 
roaion  devient  plus  intense,  parce  que  tandis  que  le  frottement  de  l!eaU 
maintient  nue  et  dans  les  meilleures  conditions  pour  le  développement 
d'une  action  chimique  la  plus  grande  partie  de  la  surface,  la  rouille 
qui  reste  exerce  sur  elle  une  action  électro-dnmiquev 

Le  frottement  d'un  corps  solide  active  encore  la  destruction  du  métal 
dont  l'air  et  l'eau  en  contact  sont  continuellement  renouvdés  ;  c'est 
ce  qui  a  lieu  à  l'extérieur  au  portage  des  chaînes^  au  passage  des  aï- 
guillots  de  gouvernails  dans  les  fémelots,  et  à  l'intérieur  quand  les 
eaux  de  cales  sont  chargées  de  sable,  de  poussière,  de  charbon  ou 
d'autres  substances  dures.  l>e  là  est  venu  la  pratique  de  revêtir  de  ci- 
ment de  Portland  ou  d'autres  enduitâ  les  surlaces  intérieures  des  carènes 
en  fer. 

U  ne  faudrait  pas  conclure  de  là  qu'une  coque  au  mouillage  ne  puisse 
jamais  être  aussi  rapidement  rongée  qu'en  route.  Car,  d'après  les 
principes  déjà  exposés,  il  se  peut  que  la  rouille  formée  en  certains  points 
produise  une  action  électro-chimique  aussi  destructive  que  le  frotte^ 
orent  de  l'eau  contre  le  navire  en  marche,  surtout  si  le  courant  de  la 
marée  est  assez  fort  pour  renouveler  If  eau  constamment  sans  détacher 
kk  rouilie. 

Un  fait  d'un  tout  autre  ordre,  qui  infloe,  encore,,  non-seidement  par 
f  énergie,  mais  aussi  par  la  loc^disatioa  dô  la  eorrosîcD»  c'est  le  con- 
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tact  des  parties  immergées  de  la  coque  avec  un  métal  étranger,  cuivre, 
plomb,  bronze,  etc.^  formant  dans  Feau  de  mer  des  courants  galvani- 
ques plus  ou  moins  puissants  avec  le  fer  qui,  électro*positif  par  rapport 
à  tous  ces  métaux,  est  attaqué  énergiquement,  mais  localement;  car, 
contrairement  à  la  donnée  vague  que  semblent  avoir  reçue  les  construc* 
teurs  et  mécaniciens  de  navire,  l'effet  corrosif  des  courants  causés  par 
ces  contacts  n'est  pas  uniforme  sur  toute  la  coque,  mais  son  intensité  « 
maxima  au  point  de'_  contact  même,  décroit  très-rapidement  quand  on 
s'en  éloigne. 

Supposons  pour  exemple  un  sou  mis  en  contact  dans  Teau  de  mer 
avec  une  plaque  de  fer  de  dimensions  indéfinies.  L'énergie  électro- 
chimique du  courant  sur  tout  point  à  une  distance  d  du  point  de  con- 
tact varie  d'abord  en  raison  inverse  de  d^,romme  toute  force  rayonnant 
d'un  centre.  La  surface  de  l'élément  «annulaire  ainsi  distant  du  foyer 
•crott  proportionnellement  à  d;  donc  la  part  d*aciion  réservée  à  chaque 
unité  de  surface  est  inversement  proportibnnelle  à  d  ;  enfin,  d'après 
la  loi  d'Ohm,  la  résistance  offerte  par  la  substance  conductrice,  eau  ou 
fer,  crott  aussi  proportionnellement  à  la  distance.  Donc,  on  résumé, 
J'action  corrosive  décroit  en  raison  inverse  de  la  L^  puissance  de  la  dis- 
tance. 

Ceci  n'est  peut-être  pas  d'une  grande  rigueur,  mais  suffit  pour  mon- 
trer grossièrement  combien  l'effet  de  ces  combinaisons  électro-chimique 
est  très-faible  partout  ailleurs  que  très-près  du  centre  de  production, 
où  il  peut  être  très-grand  et  produire  des  cavités. 

L'auteur  a  vu,  il  y  a  quelques  années,  sur  un  bateau  à  vapeur  en 
réparation  h  Liverpool,  un  anneau  de  cavités  ainsi  creusées  autour  des 
rebords  des  robinets  de  prise  d'eau,  tellement  profondément,  qu'aussi- 
tôt après  l'échouage  dans  un  bassin,  ces  rebords  détachèrent  dans  la 
coque  des  plaques  circulaires  irrégulières. 

L'emploi  de  ces  robinets  en  bronze,  suivis  de  longs  tuyaux  en  plomb, 
est  peut-être  inévitable  dans  les  bateaux  à  vapeur  en  fer  ;  mais,  au  su  de 
rauteur,  on  n'a  encore  tenté  aucun  essai  intelligent  pour  en  neutraliser 
les  effets. 

C'est  encore  un  abus  Impardonnable  que  d'employer  sur  ces  navires 
•des  tuyaux  d'aspiration  et  des  crépines  en  cuivre  eu  en  plomb,  pour 
les  diverses  pompes  ;  les  tuyaux  devraient  toujours  être  en  fer  et  les 
crépines  en  tâle  enduite  des  deux  cAtés  de  gutta-percha. 

Les  constructeurs  ne  pàraisf^nt  pas  savoir  généralement  que  ce  n'est 
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psifi  le  cuivre  seul  qui  attaque  le  fer^  mais  aussi  t^étain,  le  plomb.  Je 
t^x^onze  et  le  laiton»  quoiqu'à  des  degrés  différents.  Un  curieux  exemple 
d  ^  l'ignorance  des  officiers  d*un  certain  arsenal  à  ce  sujet,  c'est  le  rap* 
poxt  inséré  au  Times  du  18  décembre  1871,  où  Ton  di  t  qu'après  diver- 
réparations  aux  tôle&  dé  bordé  du  Glatton^  on  a  étamé  les  tuyaux 
cuivre  qui  traversent  le  double  fond,  comme  si  en  recouvrant  le 
cuiivre  d'étain,  métal  lui-même  électro-négatif  par  rapport  au  fer 
d^ns  Teau  de  mer,  on  avait  porté  remède  à  l'action  nuisible  du  pre- 
inier. 

Dans  l'enquête  qui  suivit  la  perte  de  la  Megœra^  un  des  témoins 
croyant  sans  doute  le  plomb  électro-positif  par  rapport  au  fer  dans 
l'eau  de  mer,  dit  qu*on  eût  évité  tout  danger  en  remplaçant  par  du 
plomb  le  cuivre  des  tuyaux  d'aspiration  et  des  crépines. 

L'auteur  a,  d'après  ses  expériences,  dressé  le  tableau  suivant  qui 
donne  les  degrés  de  corrosion  d'une  surface  de  fer  en  contact  dans 
Teau  de  mer  propre  avec  une  surface  égale  d'un  autre  métal,  compa- 
rativement au  degré  de  corrosion  qui  se  produirait  sur  le  fer  seul. 

Tableau  II. 

Dans  de  l'eaa  de  mer  propre.  Corrosion t  lelatiTes 

Fer  seul 8,63 

Fer  en  contact  avec  du  laiton  (Cus-|-2n) £9,64 

—  avec  dn  bronze  à  cauoii 56,39 

—  avec  dn  cuivre 43,79 

—  avec  de  l'é tain 74,71 

—  avec  du  plomb 47,90 

Aiosi  l'étain  est  le  métal  qui  atiaque  le  plus  le  fer.  L'auteur  fit  con- 
naîtra de  plus  (rapport  de  1 840)  que  certains  alliages  de  cuivre  et  de 
âne  constituent  dans  l'eau  de  mer  qn  élément  électro-négatif  plus 
puissant  à  l'égard  du  fer  que  le  cuivre  pur,  fait  confirmé  depuis  par  la 
maaière  dont  se  comporte  le  métal  de  Munz  après  un  long  séjour  dans 
ïeau  de  mer. 

l^'auteur  fit  savoir  dans  le  môme  rapport  qu'entre  les  proportions 
^H  -f-  2n,5  et  Ci/g  +  ZHi^  le  laiton  est  sans  action  galvanique  sur  le 
1er  dsns  Teau  de  mer,  fait  qui  pouvait  recevoir  d'importantes  applica- 
^^s  auxquelles  constructeurs  ne  paraissent  avoir  porté  aucune  atten- 
tion. 

Les  laitons  composés  uniquement  de  cuivre  et  de  zinc»  comme  le 
loétal  de  MunZj  s'altèrent  toujours  par  un  long  séjour  à  l'eau  de  mer 
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en  perdant  un^parlie  au  métal  élQOttt>«'P<Mitil^  On  évite  cette  altération 
en  ajoutaat  à  ValËage  une  faible  proportion  (1  ou  3  pont  100)  d'un 
troisième  métal  «étain  ou  antimoine. 

L'emploi  d!hélice  en  brome  constitue  pour  lee  coques  e»  fer  une 
fiouvelle  cause  de  détérioration  localOi  et  qui  ne  semble  à  ^aute^^  d'au- 
cune nécessité.  Une  hélice  en  bronze  coûte  beaucoup  plus  cher  et  est 
moins  forte  que  ne  serait  une  hélice  en  fev^  en  fonte  ou  en  acier.  Le 
commerce  emploie  de  la  fonte  ;  mais  eUe  serait  probablement  trop 
cassante  pour  servir  aux  navires  de  guerre. 

Les  corps  chimiquement  neutres  ou  indifférents  ne  sont  pas  sans 
effet  sur  la  corrosion,  et  si  un  morceau  de  fer  plongé  dans  l'eau  repose 
sur  d*autres  petits  morceaux  de  fer,  sur  du  verre  ou  de  la  porcelaine, 
raltération  commencera  par  les  points  de  contact.  C'est  la  même  effet 
que  pix)dutsent  sur  l'intérieur  d'une  carène  non  cimentée  la  présence 
de  quelques  graviers  ou  menus  cailloux.  On  peut  l'attribuer  à  la  capiK 
krité  dont  les  phénomènes  ont  été  si  soigneusement  étudiés  par  Bec- 
querel le  père.  On  reviendra  sur  ce  sujet  en  traitant  de  l'effet  du  ciment 
sur  les  tôles  intérieures  d'un  navire. 

D'autres  causes  encore  agissent  avec  plus  ou  moins  d'énergie  pour 
accélérer  et  localiser  la  corrosion,  et  entre  autre  le  degré  de  tempéra- 
ture. Le  fer  se  corrode  plus  prompteo^nt  dans  Tair  humide  et  chaud 
que  dans  Tair  froid,  et  des  expériences  personnelles  à  Tauteur,  conti- 
nuées pendant  plus  de  deux  ans,  prouvent  que  l'oxydation  du  fer  est  bien 
plus  rapide  dans  Teau  de  mer  n>aintenue  à  une  température  constante 
de  115°  Fahrenheit  (iô**  centigrades)  qu'à  la  température  moyenne  de 
b  mer  sur  nos' côtes.  Aussi  les  tôles  durent-elles  moins  longtemps  aux 
environs  des  chaudières  et  des  machines  que  partout  ailleurs,  tant  à 
cause  de  la  présence  de  la  vapeur  que  de  la  surélévation  moyenne  de 
la  température. 

il  en  est  de  même  des  cloisons  des  soutes  à  charbon,  toujours  hu- 
mides, et  toujours  maintenues  à  un  assez  haut  degré  de  température.^ 
tant  à  caise  du  voisinage  des  chaudières  que  de  la  tendance  fréquente 
du  charbon  à  s'échauffer.  Ces  cloisons  sont  soumises  à  d'autires  actions 
nuisibles.  Le  charbon  en  grenier  dégage  toujours  de  Tacide  carbonique 
et  des  carbures  d'hydrogène  ;  en  outre,  les  pyrites  defet  sedécompo^ 
sent  partiellement  pour  donner  naissance  à  des  sulfates  et  des  sous-> 
sulfates  dont  l'action  destmctive  sur  les  tôles  est  fort  énergique.  Ces 
sels  dégagent  de  Tacide  suifuieux  qui,  en  présence  du  charbon  très- 
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diP9uié,pioduit  de  l'adde  bydrbisQlfariqDe  et  tin  dépôt  de  soufre  ;  celut-ci, 
hlak)Dgue,  se  combiner  wec  l-oxygène  pour  former  de  Vacidé  sul^-* 
ipie.  L'atmosphère  de6  doutés  èSt  donc  €hafgé^  de  sfebstanees  éorrdsS* 
tes  qui  attaquénl  lett  cloieoûs  aussi  biery  que  lee  barrots  en  fer  des 
ponts  formant  le  del  de  ces  soutes.  De  plus,  le  charbon  lui-même  dans 
teta  de  mst^  est  éleètro-n^atif  par  report  au  fer,  d*où  résulte  que  le 
eotttactâeta  poussée  de  charf  bon  dans  rçtmospbèi^  htrmîde  des  soutes 
igoQte  une  autre  cauise  à  la  détérioration  des  cloisons. 

CeUés-d  devraient  être  toujours  étauchées  et  sëpefëes  de  la  coque. 
Or,  souvent  c'est  la  tà\e  de  la  carèt^e  qui  tertnine  la  soute,  et  est  par 
sttte  exposée  à  de  rapides  et  profondes  côrrosionè  partielles.  Celst  cé 
^  arrira  bl^  Toison  d'or(Goiden  FteecB)^  qui  sombra  atimouâlage  il 
Pienarth-Road  et  probaMement  pour  cette  cause. 

Mais  ee  n*est  pas  tout  :  dans  rembarquement  du  charbon  par  les 
procédés  habituels,  le  choc  des  monceaux  contré  les  tôles  des  soutes, 
en  détermine  plus  ou  moifts  Tasure  ;  et  les  tôles  les  plus  exposées  à 
ees  chocs  sont  certaîneHieDt,  comme  dans  la  Toison  d^or,  celles  de  la 
Gtfèoe. 

La  conséquence  pratique  h  en  tîrer,  c'est  que,  bien  qiie  recouvertes 
de  peintures,  de  coaltar,  ou  d'autres  enduits,  ces  tôles  ne  soiYf  guère 
pbs  garanties  que  si  elles  étaieM  nues,  et  que  ces  parties  de  la  carène, 
.  lo  plus  exposées  de  toutes,  devraieiilt  être  soumises  à  de  fréquentes  et 
minutieuses  inspections.  C'est  poiuiant  ce  qui,  b  ce  q^  croit  l'auteur, 
a  bien  rarement  lieu,  et  ce  qui  n'ecrt  certainement  pas  lieu  pour  la 
Hegatra.  L'accident  qui  cauda  la  perte  de  ce  n*vire  et  probâWèmént 
cehii  de  la  Toison  d'or  y  n'était  pas  sufpposé  possible  il  y  a  quelques 
aimées  par  les  constructeurs  en  fer,  et  c'est  à  peine  encore  s'ils  se  dé- 
cident à  l'admettre. 

Pourtant,  dès  1843,  Tautew,  da<»  sont/roislème  rapporta  la  BrirtaA* 
imciatkm,  au  sujet  die  TaCtion  de  llair  et  de  l'eau  sur  le  fer^  avait 
Bigbaté  c^dHe  possibilité  des  corrosions  locales  qui  constituent  po^r  les 
navires  en  fer  un  danger  imminent  au  moment  le  plus  imprévu>  qu'on 
peat  conjurer  en  grande  partie^  mais  pas  complètement,  par  la  construc- 
tion de  cloisons  élanchés. 

Ces  sages  conseils  de  l'auteur,  ne  réussirent  qu'à  le  faire  traiter  de 
^onnaire  et  de  théoricien  abstratt,  et  même  aujovnrd'bui  bien  des 
ge&8  8(mt  très*iiebeHes  k  en  odniettirè  la  valeur,  et  d'autre  part  les  cloi- 
sons étanches  telles  4q'oii<  len  coastraM  ne  sont  souvent  qu'un  éimpto 
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leurre.  Ainsi  dans  la  Toison  d'oft  pour  fermer  U  vanne  qui  séparait 
la  chambre  dqs  machines  de  la  coursive  des  arbres  de  rhélice»  et 
par  suite,  du  reste  du  navire,  il  fallait  trois  quarts  d'heure,  c'est-à-dire 
plqs  que  le  double  du  temps  que  la  voie  d'eau  mit  à  faire  sombrer  le 
navire. 

L'action  chimique  du  chargement  sur  le  fer  peut  aussi  être  une  cause 
de  corrosions  locales  sérieuses  et  rapides.  Les  sucres,  les  mélasses, 
les  grains,  soit  en  grenier,  soit  en  barriques,  i)euvent,  quand  ils  sont 
humides,  donner  naissance  à  de  grandes  quantités  d'acide  acétique, 
ainsi  que  le  coulage  des  vins,  du  rhum  et  des  autres  spiritueux.  11  faut 
aussi  ajouter  à  la  liste  des  chargements  nuisibles,  le  charbon.  Tavela» 
nède,  le  bois  humide,  le  chêne  surtout,  les  engrais,  le  guano,  les  fruits 
gâtés,  le  soufre,  les  gangues  sulfureuses,  le  gypse,  la  galène,  le  mine- 
rai de  cuivre,  le  sel  marin,  la  suie,  l'alun,  les  sels  employés  au  blan- 
chissage, tous  les  acides  et  une  foule  d'autres  produits  chimiques  ou 
d'autres  substances  employées  dans  l'industrie. 

Dans  les  navires  mixtes  où  il  y  a  de  grandes  surfaces  de  contact 
entre  le  fer  et  le  bois,  il  peut  aussi  se  produire  des  corrosions  locales 
fort  intenses.  Les  constructeurs  connaissent  bien  l'action  du  chêne  et 
^es  autres  bois  riches  en  acides  gallique  et  tannique,  mais  beaucoup 
moins  celle  des  autres  bois  humides  ou  en  décomposition,  dont  le  con* 
tact  peut  amener  une  destruction  rapide  du  fer.  Toute  fuite  dans  le  cal- 
fatage ou  dans  un  joint,  de  nature  à  donner  accès  à  l'humidité  entre  les 
surfaces  de  bois  et  de  fer  en  contact,  non-seulement  fait  pourrir  le  bois, 
mais  par  suite  le  transforme  en  cause  active  de  corrosion  pour  le  fer. 

Toutes  choses  égales  d'ailleurs,  l'intensité  de  la  corrosion  varie  avec 
la  nature  des  eaux  en  contact  avec  le  fer. 

L'auteur,  par  des  expériences  qu'il  a  continuées  pendant  plusieurs 
anaées,  tant  à  ses  propres  frais  qu'à  l'aide  d'une,  subvention  allouée 
par  la  British-^Association,  a  pu  former  le  tableau  suivant  de  la  pro- 
fondeur moyenne  qu'atteindrait  dans  un  siècle  la  corrosion  du  fer  et  dQ 
Taçier. 

Tableau  lU. 

Dans  l'eau  de  mer  propre i !....  0,3263  C8%20) 

—  salie  par  des  égoûls.....'...'.  0,5327  (12%53)  -^ 

Dans  l'eau  de  rÎTière  couraute .  • . .  .^. . : ^ 0,0352  (0%89) 

Dans  rair  libre ••.•.••'• 0,0343  t0%87) 

•  L'eau  de  mer  prise  de  h^^k  68^  Fahrenhdt  (8"^  à  15<>  centigrades)^ 
elceUe  de  rivière  de  32«  à  68^  FahreahtU  (0^  k,^0*  oeotigradea). 
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L'exposition  à  Tair  libre  avait  lieu  à  Dublin,  à  une  température 
moyenae  annuelle  de  50"*  (lO**  centigrades)  Qt  26  pouces  (660%)  de 
hauteur  d*eau  de  pluie  par  an,  ce  qu*on  peut  considérer  comme  une 
moyenne  assez  exacte  pour  le  climat  des  lies  Britunniques.  Ces  lré$ul« 
tats,  ainsi  que  ceux  des  tableaux  suivants,  ont  été  déduits  d'expériences 
prolongées  qui  montèrent  à  3S7  jours  pour  le  tableau  IV  et  752  jour$ 
pour  le  table&u  Y.  Les  pièces  de  métal  expérimentées  avaient  toùtei 
{dus  d*un  demi-pied  carré  (450%  carrés)  et  étaient  très-soigneusement 
pesées  au  commencement  et  à  la  Fin  de  chaque  expérience. 

L'auteur  étudia  la  corrosion  sur  la  fonte  aussi  bien  que  sur  le  fer  cl 
Tacier/^t  les  étendit  à  plusieurs  centaines  d'échantillons  de  touteé 
formes  de  chacune  de  ces  variétés  ;  il  trouva  que,  dans  la  plupart  des 
cas,  la  corrosion  était  locale  et  profonde,  si  bien  que  ces  conditions 
d*inégalité  dans  Taltération  des  surfaces  doivent  être  considérées  comme 
la  règle  plutôt  que  l'exception. 

Tableau  IV. 

Corrosion  moyenne  prodaiic  dans  l'eau  de  mer  propre,  aa  bont  d'an  siède, 
par  pied  carré  de  sarface  de  différcnles  fonips  et  aciers. 


S 


o 


I 

9 
S 

A 
5 


6 
7 

S 


SATDII  DU  ViTAL 


Fonte  du  pays  do  G«ilc«.... 

Ponte  irlandaise ; . . 

Fontes  mêlée*  d'ÉcoMe  et  du 

pajrs  de  Galles 

Fonte  éeossai>e , . .  • . 

Fontes  des  comtés  de    Stflf- 

ford.  de  Shrpps  et  deGlou- 

eester 
Fonte  grise  m6Ue,  à  surfaee 

rabotée 

Fonte  des  eomtét  de  Derbj 

et  d^ork...... 

Fer  étalon 


pimn  KOTsmn 

de  poids 

par  pied  carré  en 

387  jours. 


Cr  Jat  aïoir 


859,968 
860,400 

918,900 
1067,680 


1083,744 

l0S5,ld0 

lSfS,l80 
153i;&84 


Cnsimri. 


HUM 

61,10 

69,07 


70,iO 

76,67 

78,44 
91,09 


PHTI     K01K.1HB 

déduite  de  là 

pour 

un  siècle. 


Urresaviir. 


11,58 
11^9 

19,7» 
14^ 


i4,ro 

15,97 

i6,3i 
90,56 


lilAgr. 


5,9:» 

5,95 

5,?» 
6;ii 


6,61 

7,93 

7,40 
5,31 


PEOFORDIGM 

approchée  de  la 

corrosion 

corrrspondant  à 

celte  perte  de  poids 

pour  un  siècle. 


Poicu. 


0,306 
0,306 

6.337 
0,37U 


0,365 
0,419 

0.431 
0,453 


imcHrd 


4i 


.77 

«,.•57' 
9.6^ 


i(^ér 

i3J9 


L'étalon  n*»  8  éuiit  une  large  barre  de  fer  laminé  du  pays  de  Galles^ 
prise  pour  servir  de  terme  de  comparaison,  au  point  de  vue  de  la  cor- 
rosion, pour  tous  \Ç3  autres  fers  dont  les  échantillons  avaient  étéiffô- 
"posés  à  f  institution,  des  civils  Engineers,  à  d'autres  éublissements 
publics,  et  aussi  pour  toutes  les  autres  fnarques  de  fers  anglais  ou  étran- 
gers  à  expérimenter  plus  tard. 
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€orr(nioii  moyen Ae  par  pied  carnS  en  on  rîèclé,  de dtffêreiites  sorteï  de  Ufttei^Êàm 


n 

a 

o 

o 
d 

O 
90 


i 

f 

3 

4 
5 


9 
10 
11 

13 


1 


du 

MÉTAU 


^M- 


Per  rooTerin  du  com 

té  de  Staff ord ..... 
Fer  ordiaiire  du  eomté 

de  Shorp 

Fer  supérieur  du  com* 

té  de  Stafford 

Fertupérienre  du  poys 

de  Galles.  Dowlais. . 
J&Uf    à   chaudière   de 

Low  Moor 

Tôle  ordln.  do  Bankf , 

eomté  é» 6t«ff*rd.  o 
Fer  de    Suède.    Dao» 

fieniof» 

Fer  de  riblnns 

Acier  poule,  doux.... 

Aeicr 

Acier    fonda  mart.-lé, 

doux 

Acier  fondu,  mandé, 

dur. 
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Perte  moyenne 

de  poidf  par  pied 

(«rfé 

•a  732  jottn. 


ké*Mi*MÉh*< 


Grainf 
aToif. 

1552,33 
5i02,73 
177J,64 
1559,52 
1209,60 
1MB,40 

fssaog 

3C2,88 
imK),48 
176(3^88 

1926,72 

1349,38 


101,40 

336,63 

114,99 

f01,86 

78,36 

e9k7# 

101,79 

3J,i8 

108,72 

111,33 

134,66 

87,39 


Perte  aojenBe 

déduite  de  là 

pour  un   fièele. 


wk^mÊm 


Livres 
aroir. 

11,06 
3t,08 
13,63 
11,11 
8,63 

11,16 

3,58 

11.9» 

13,59 

13,73 

9,61 


Kilogr. 

5,01 

16,76 

5,71 

5,03 

3>90 

^9è 

5,00 
5.17 
5.43 
5,70 

6,31 

4,35 


Profondeur 
approchée  de  la 

eorroaiotf 

correspondant  è 

oeH»  perte  4» 

poids 
pour  un  siècle. 


Pouces. 

d,S76 
0,9i7 
0,316 
0,378 
0,315 

0,277 
0,064 
0.398 
0,313 

0,4*1 

0,239 


nûllimi 

7,01 

33,55 

7,99 

7,06 

5,46 

«,04  < 

7,04 
1,63 
7,57 
7,95 

1I,3D 

5,97 


hànmVE 


e«  pbidft,  «M. 


Grailla 

3608^ 
3487,93 
3376.00 
3581,38 
3369,44 


4073,33 
3136,76 
3397,60 
3810,34 

3149,38 

3434,96 


9m 


108,71  m 


,    fçxamcn  de  ces  taHeaux  donne  lien  à  detix  remarques;^ 

do  pourrait  dire  que  puisque  les  tôles  de  Staffordsbire  ne  perdent 
dans  l'eau  de  mer  sale,  la  plus  corrosive  de  toutes,  que  0^  55&  iià%h 
UD  peu  plus  d*un  demi-pouce  par  siècle,  sur  chaque  face,  il  n'eA 
pas  besoin  de  s'inquiéter  davantage  de  la  corrosion  des  bordés  de 
carène  en  fer  qui,  épais  à  Torigine  de  Ifi^l  (28%),  arriveraient  à 
t>eiQe  à  être  traversés  dans  cette  longue  période,  si  la  déperdition  était 
uniforme  et  égale  sur  les  deux  faces  : 

Cela  serait  vraî,  effectivement,  si  la  corrosion  élaîf  unïïofmè',.1*^ 
nous  avons  vu  qu'elle  ne  Test  pas  et  forme  en  certains  potûts  des 
cavités  qui  finissent  par  pénétrer  toute  Tépaisséur  de  la  tôle. 
.Mais  alors,  pourrait-on  dire,  à  quoi  servent  ces  tableaux  7  LèVdid  : 
lis  nous  donnent  le  poids  de  métal  rongé  par  unité  de  surface  pour  un 
temps  donné  et  dans  des  conditions  données.  On  est  donc  dércâii,  àt^> 
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>  MÊTt  propre  on  «atie,  à  Teav  dooce,  H  M()N>tés  à  Tair  aux  iaf€nQpériet  des 
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Parte  moyenne 


IMi 


«47 


Greina 
«roir. 


901/»* 


148^7^ 


tft^  i47;319 


ti7.aS4 


11^ 

14,44 

13,00 


Perte  moyenne, 
fie... 


5^ 
15,93 


Livret 
«TOff. 

iM 

394 
1^ 
1,43 
1.49 


49^      -1,54 

10^       1,11 
M4 

9,43 


I 


0,97 
1,04 
1,05 
1,76 


Kilogi^ 


Povcet. 


M7 

O.TS'l 

0>C5 

0,«5 

0,70 

0^ 
0,41 

0,47 

0.48 

0,80 


Ml  ir  1       I    ,^ 


Profondeur, 


0,03S 

0,081 

0,039 

0,03S 

0,039 

0/036 

^030 
0,0«4 
0,0*5 
0.025 

0,036 
0,043 


à^ 


A  L'AIR  A  DQBLIlf, 
A  60  rtint  MKoiMef  a«  loi. 


Perte  moyenne 
de  pai4i,elf. 


^f 


MilUm 
0«81 

fipCe 

0,99 

0,89 

0,99 

ej9G 

0,76 
0,61 
0,38 
0,63 

0,66 

1,09 


Grains 
A^oir. 

4968,40 

3098^ 

1096,98 

1980/)0 

1964,00 

i3ta,64 

1649.96 

47«1,04 
1191,68 

173S^10 

88^,^8 


Crtaaes 

119,09 

!f96.99 

131,08 

198,11 

190j66 

149,6Sr 

470,87 

80,S9 

113,90 

14|,7U 

119,36 

58,03 


Perte  moyenne, 


Livres 
•voir. 

13,41 

91,59 

44.44 

14,11 

13,99 

16,48 

16,89 

8,73 

49,10 

15,69 

11,99 

6.98 


Kiloffr 

6,08 

9,74 

6,54 

6,41 

6^09 

7,4T 

7^ 
3,95 
5.48 
6.9P 

5,08 

9,84 


Profonde^r^ 
etp... 


■j^^p^f 


Pouces. 

0,335 

0,510 

9,361^ 

0,359 

9^839 

0,419 

0,470 
0,919 
0,301  ■ 
0,389 

0,979 

0,156 


»»^ 


MilliMn. 

8;91 

18,71 

9,1^ 

8,9^ 

8,43 

19,4I( 

•fl,94 


tant  qu'on  Y  est  de  la  certitude  4e  la  loi  des  équivalents  de  Voila,  que 
l'on  perdra  une  telle  quantité  4ans  ces  conditions  et  pendant  ce  laps 
de  temps,  que  la  corrosion  «oit  locaje  ou  uniforme. 

Us  ne  nous  disent  pas  certainement  si  la  corrosion  spra  locale  ou 
uniforme  et  nul  ne  pourra  à  simple  vue  prédire  quelle  profondeur  ell^ 
pourra  atteindre  dans  une  tôle  donnée  ;  mais  ils  nous  apprennent  qup 
si  la  corrosion  s'attaque  au  quart  seulement  d'une  surface,  sa  profon^ 
deur  quadruplera  et  deviendra  pour  la  tôle  uP6  de  /i  X  ^^^^li  =^  ^i^.ll^ 
ou  ^n  d'autres  termes  que  si  la  tôle  ?ivait  un  pouce  d'épaisseur  à  l'orir 
gioe,  elle  sera  perforée  en  moins  de  cinquante  ans  avec  une  seule  f^ff^ 
attaquée,  et  en  moins  de  g5  ans  si  les  deux  faces  étaient  attaqufieaif  •  ^ 

On  n'a  pa^  encore,  par  Tobservation  et  la  discussion  d'un  g^^ 
nombre  de  casde  pratique  covirantOt  4éterminé  queUeest  la  lim|fe<d|S^ 
corrosions  locales  sur  les  tôles  de  o^^yenne  qualité.  Pourtant  If^ut^ 
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a  vu  des  tôles  paraissant  de  bonne  qualité,  attaquées  sur  la  dixième 
partie  à  peine  de  leur  3urface,  et  traversées  de  part  en  part  aux  points 
eftdpmma^és.  Si.on  fiart  de  là  pour  se  guider  dans  la  pratigiiCj  il  (au-  _ 
dra  multiplier  par  20  les  chiffres  qui  donnent  au  tableau  V  la  profon- 
deur de  la  corrosion,  où,  ce  qui  revient  au  même,  admettre  qu'une  tôle 
^ui,  uniformément  attaquée,  ne  serait  perforée  qu'en  centao&,  le  sera 
en  cinq  si  la  corrosion  se  localise  sur  le  dixième  seulement  ;  de  sa  sur- 
face. 

.  Et  ceci,  il  faut  bien  se  le  rappeler,  sans  aucune  action  électro-chi- 
mique étrangère,  mais  seulement  par  celle  de  l'eau  et  de  l'air  dans  les 
conditions  énoncées  au  tableau. 

Il  ne  faut  pas  non  plus  conclure  de  là  qu'une  tôle  dans  laquelle  se 
forment  des  cavités  locales  sera  exempte  de  corrosion  sur  le  reste  de 
sa  surface,  mais  seulement  que,  bien  qu'elle  puisse  être  rouillée  par- 
tout, c'est  aux  endroits  creusés  qu'elle  aura  perdu  le  plus  de  sa  ma- 
tière. 

On  peut  se  demander  si,  dans  la  pratique,  les  constructeurs  ne  de- 
vraient pas  toujours  calculer  leurs  échantillons  comme  s'ils  employaient 
le  fer  nu,  et  sans  tenir  compte  de  l'augmentation  de  durée  que  peuvent 
procurer  des  peintures,  des  enduits,  etc.,  puisqu'il  est  possible  que  ces 
^enduits  soient  enlevés  partiellement,  soit  au  dedans,  soit  au  dehors, 
sans  qu'il  y  ait  moyen  de  les  réparer  avant  un  certain  laps  de  temps. 
Mais  que  Ton  adopte  ou  non  cette  règle  dans  toute  sa  rigueur,  l'auteur 
pense  avoir  démontré  la  nécessité  absolue  de  visites  de  navires  plus 
fréquentes  et  plus  complètes  que  l'on  n'en  a  fait  jusqu'ici  pour  assu- 
rer, comme  elle  doit  l'être,  la  vie  des  équipages.  Il  n'est  pas  rare  d'en- 
tendre émettre  les  présomptions  les  plus  erronées  au  sujet  de  la  durée 
des  navires.  De  telles  présomptions  ne  sont  possibles  à  établir  que  par 
celui  qui  connaît  toutes  les  circonstances  de  la  construction,  la  valeur 
première  des  matériaux  employés  et  leur  état  actuel.  Il  y  aurait  donc 
Igrànd  avantage  à  ce  que  pour  tout  navire,  grand  ou  petit,  construit 
dans  le  royaume,  on  tînt,  en  oufcre  des  renseignements  inscrits  au 
Lloyd  ou  au  registre  de  Liverpool,  un  enregistrement  public  des  noms 
du  fabricant,  des  fers  employés,  àîtisi  que  du  résultat  d'expériences 
publiques  faites  poar  constater  la  dufctSMé,  la  ténacité,  la  dureté  et  la 
'densité  de  ces  fers.  On  y  ajôufleraft,  suivant  un  modèle  ofGciél,  après 
Chaque  visite  ou  inspection,  les  pertes  de  matières  constatée^i  ef  toutes 
les  àutrcis  cirèonstatices  de  la  corrosiôû  du  métal; 
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L'auteur  conclut  cetfe  prettiîër6>  partie  de  son  travail  par  la  recon}^ 
mandatjon  de  ne  laisser  aucune  pdrliède  la  coqfue  inaccessible  ou  dif- 
ficile  à  visiter  chaque  fois  qu'on  le  voudra  ;  il  regrette  qu'une  édiica- 
lion  spéciale  ne  mette  pas  tous  les  constructeurs  à  ménie  d'éviter  dans 
la  distribution  des  aménagements  toutes  les  causes  si  complexes  de 
corrosion  qui  exigeraient  souvent,  pour  qu'on  sache  les  combattre, 
une  étude  minutieuse  des  sciences  chimiques  et  physiques.     . 

Il  terminera  par  quelques  considérations  sur  les  peintures  ot  autres 
enduits,  soit  qu'on  les  emploie  simplement  dans  le  but  de  retarder  les 
progrès  de  la  corrosion,  soit  qu'on  les  préconise  comme  moyen  d'em* 
pécher  ou  de  retarder  la  salissure  des  carènes  à  l'extérieur,  c'est-à-dire 
Paccumulation  des  végétaux  ou  des  animaux  des  classes  inférieures  qui 
y  adhèrent  à  la  longue,  et  principalement  dans  les  mers  de  la  zone 
torride. 

Ce  sujet  exigerait  un  traité  complet  comprenant  les  études  faites  sur 
les  huiles,  les  résines,  etc.,  par  Chevreul,  Muider,  Unverdorben  et  au- 
tres, aux  ouvrages  desquels  on  peut  seulement  renvoyer  le  lecteur. 

Les  peintures  à  Thuile  diffèrent  chimiquement  des  vernis,  en  ce  que 
les  premières  exigent  pour  îsécher  une  oxydation  qui  en  augmente  le 
poids,  tandis  que  les  derniers  deviennent  secs  par  une  évaporation  qui 
en  diminue  le  poids.  La  dui'ée  d*une  peinture  ou  d'un  vernis  dépend 
surtout  de  la  facilité  plus  ou  moins  grande  avec  laquelle,  une  fois  secs, 
ils  s'oxydent  par  Taction  de  l'air  ei  de  l'eau,  pour  former  des  composés 
hydratés,  solubles  dans  l'eau,  ou  friableset  faciles  à  détacher  par  le 
frottement.  Toutes  les  peintures  de  plomb,  par  exemple,  la  peinture  à 
la  céruse  surtout,  se  décomposent  facilement;  les  oxydes  de  plomb 
formant  avec  les  huiles  siccatives  des  savons,  qui  se  décomposent  fa* 
cilement  ensuite  et  sont  exposés  à  être  complètement  dissous  ou  déta- 
chés des  carènes  par  des  frottements. 

Les  peinturés  sont  nécessairement  faites  avec  des  huiles  où  d'autres 
hydrocarbures  qui  s'oxydent  facilement:  Les  vernis,  au  contraire,  sont 
faits  avec  des  hydrocarbures  tels  que  Vambre  ou  rasphalte,  inaltéra- 
bles à  l'air  comme  à  Teau.  En  général,  les  vernis  sont  donc  plus  .durâ«> 
blés  que  les  peintures,  quelles  qu'elles  soient^  >  ^ 

Les  recherches  de  l'auteur  hii  ont  lait  reconnaître  que  toutes  les 
pdntures  à  l'huile  étaient  peu  durables,  et  que  les  moins  durables 
étaient  celles  ft  la  céruse  et  au  mihium,  qui  ont  si  longtemps^  inspiré 
tant  de  confiance  aux  ingénieurs.  Plusieurs  vernis  formés  de  gommés 
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iéi9uif^i  I^  çQfB\  ^oire  autres»  «9  4($trwmDt  :^]mi  irèsH^apidement. 

Li'^uit  qu>l  4t  troiivé  prése»H^^e9  p)u9  grandes  gar^pties  de  duréie, 
c'^t  le  coaltar  k)ogteK»(p0  l)ouilU  et  appliqué  sur  le  1er  chaud.  Bie^ 
'  appliqué  dans  pes  .QondiUoos,  il  forme  ua  vernis  noir^  brillant  et  dur^ 
à  peu  près  imperméable  et  inaltérable  &  Tair  et  à  Teau  :  il  adhère 
qûeux  amai  qu'il  ne  le  fait  par  l'évapocation  d'un  hydrocarbure  vc^til 
dans  lequel  on  l'aucaii  fait  dissoudre» 

Id  pratique  de  l'auteur,  depuis  plusieurs  années,  pour  les  t61ea  des- 
tinées aux  boi;dés  de  ponts  ou  à  d'autres  constructions  à  terre,  consi^tfd 
à  les  faire  chauffer  à  700*  Fahrenheit  (370''  centigrade»)  et  h  les  plonger 
alors  dans  une  cuve  de  coaltar  bouillant  inélangé  d'une  petite  propor^ 
tion  de  chaux  vive  en  poudre.  L'excès  de  coaltar  balayé,  cet  enduit 
devjbent,  en  refroidissant, /dur«  unieit  i»>ir  c^mme  u^e  laque  du  Japo;i. 
Des  tôles  ainsi  traitées  et  restées  constamment  exposées  à  Tair  ne  pré* 
'  sentent,  apjdës  plus  de  dix  ans,  aucune  iraoe  d*aMératiQn« 

Si  on  pouvsait  traiter  ainsi  les  tàlea  d-iiAU  navirei  il  est  hqrs  de  dout^ 
qu*ojî  obtiendrait  pour  eties  Tendait  le  plus  durable  et  le  plus  uniforme  ; 
mais  eela  est  très-difficile  en  pratique,  ^rtout  à  cause  de  la  nécessité 
d'appliquer  fer  contre  fer  sans  interposition  d'une  substance  étrangère 
le  long  des  lignes  de  rivets  pour  assurer  Tétanchéité. 

On  approcherait  de  ce  degré  de  perfection  en  qliauffant  sufûsamr 
ment  la  carène  d'un  navire,  partie  par  partie,  pour  l'enduire  ensuite  de 
coaltar  bouillant. 

Mais,  par  les  procédés  habituels,  le  coaltar  appliqué  à  l'air,  dans 
l'atmosphère  humide  des  bassins,  est  presque  sans  effet  dès  le  début  ; 
car  loin  d'être  i:e  qu'il  parait  à  l'œil,  une  surface  uniforme  et  iointer-* 
rompue  comme  une  glace,  il  se  montre  au  microscope  rempli  de  petits 
trouç  irréguliers  comme  les  mailles  d'un  filet;  il  en  est  de  même  si  on 
l'applique  dissous  dans  une  huile  esaeaticdjet. 

Si  on  applique  une  seconde  couche,  les  trous  des  deux  couches  ne 
se  superposent  pas  toujours  ;  l'enduit  e^t  moins  perméable,  mais  n'est 
jamais  oomplétemeçt  imperméable»  et  l'air  et  l'eau  se  font  vite  un  pas-* 
sage  par  toutes  ses  ouvertures  capillaires.  Ce  P*est  que  par  l'applica^ 
tion  sur  le  fer  chaud  que  le  coaltar  devient  si  supérieur  à  tpus  les 
aulres  enduits  par  sa  durée  et  la  garanile  qu'il  assure  «0  «aédal. 

Pour  qu'un  enduit  aoît  efficaoe»  ii  Isut  de  plus  qu'il  soit  à  l'abri  dea 
ciiocs  exiérieuns,  malfaeuneusemeût  îoévitables  au  dedans  comme  au 
dehors  des  carènes.  Les  meilleurs  andttits  ne  peuveet  donc  être  qu'un 
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palliatif  sur  les  navires,  et,  par  ce  qui  a  été  dit  .plus  haut,  on  peut 
comprendre  que  l'ablation  du  vernis  pourra  même  accélérer  la  corro- 
sion des  tôles  mises  à  nu.  On  a  pourtant  vanté  de  tous  côtés  une 
quantité  innombrable  de  peintures  pour  les  navires,  chacune  supé- 
rieure à  toutes  celles  qui  Tavaient  précédée.  Cela  prouve  seulement 
rignorance  générale  et  la  crédulité  du  public. 

Aucune  peinture  ne  peut  durer  plus  que  le  liquide  (huileux  ou  rési- 
Deox)  qui  a  servi  à  la  préparer,  ni  aucun  vernis  plus  que  la  matière 
Utumineuse  qui  en  fait  la  base. 

Mais  il  peut  arriver  qu'une  peinture  devienne  moins  durable  par  le 
du)ix  nialheureux  des. oxydes,  des  minerais  ou  des  autres  substances 
employées  pour  lui  donner  du  corps.  On  en  trouve  un  exemple  remar- 
quable dans  la  peinture  qui  paraît  encore  la  plus  appréciée  pour  les 
navires  en  fer,  la  peinture  au  minium, 

M.  Jouvin,  pharmacien  en  chef  de  la  marine  française,  a  surabon- 
damment prouvé  qu'en  présence  de  l'eau  de  mer,  le  minium  se  change 
lapideaient  en  clilorure  de  plomb  ;  que  celui-ci  se  décompose  en  pré- 
>^ce  du  fer  et  de  l'eau,  pour  produire  du  chlorure  de  fer  soluble  et  du 
plomb  métallique  qui  se  dépose  sur  le  fer  et  en  accélère  la  corrosion 
par  son  action  électro-chimique.  Les  parcelles  de  plomb  sont  souvent 
visibles  à  Toeil  nu  quand  on  enlève  ce  qui  reste  de  peinture  formant 
nne  cloche,  ou  transformée  en  résine  hydratée  et  friable. 

Le  peu  de  durée  des  peintures  et  vernis  ne  tient  pourtant  pas  uni- 
quement à  ces  actions  chimiques,  mais  encore  à  la  facilité  avec  la- 
quelle ils  sont  enlevés  par  les  frottements,  surtout  quand  ils  ont  été 
appliqués  sur  une  surface  humide  comme  Test  toujours  celle  du  fer 
exposé  à  l'air  humide  de  nos  climats. 

Comme  remède,  on  a  proposé  de  recouvrir  les  carènes  de  revête- 
ments métalliques,  et  l'on  a  d'abord  songé  à  zinguer  les  tôles.  Ainsi 
MM.Galvert  et  Johnson,  en  1865,  après  avoir  exposé  pendant  un  mois 
un  morceau  de  fer  zingué  de  2  pouces  carrés  dans  un  vase  rempli 
tfeau  de  mer,  ont  conclu  de  cette  seule  expérience  que  le  zingage 
préservait  complètement  le  fer  de  l'action  de  l'eau  de  mer,  ignorant 
MHS  doute  les  résultats  obtenus  par  l'auteur,  qui  a  fait  plonger  pendant 
deux  ans  dans  la  mer  de  grandes  feuilles  de  fer  zingué,  dont  tout  le 
ônc  s'est  transformé  dans  cet  intervalle  en  chlorure  et  en  oxyde  de 
MC.  Ce  procédé,  en  revanche,  est  très-efficace  pour  le  fer  qui  reste 
wiquement  exposé  à  l'air. 
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Des  expériences  de  cette  nature,  nous  le  répétons  uoe  fois  pour 
toutes,  n'ont  de  valeur  qu*à  la  condition  d'être  faites  sur  une  grande 
échelle,  continuées  longtemps  et  faites  dans  toutes  les  conditions  de  la 
pratique  ordinaire. 

On  a  aussi  proposé  de  recouvrir  toute  la  carène  des  bateaux  en  fer 
d'autres  métaux,  par  des  procédés  galvanoplastiques,  et  essayé  tour  à 
tour  le  cuivre  et  le  nickel.  En  admettant,  quoique  le  contraire  nous 
paraisse  assuré,  qu'on  pût  obtenir  ainsi  un  revêtement  continu  et  uni- 
forme, il  arriverait  de  deux  choses  l'une,  ou  le  revêtement  serait  fait 
d'un  métal  électro-négatif  par  rapport  au  fer,  tel  que  le  cuivre,  et  alors 
la  moindre  écorchure  mettant  le  fer  à  nu  déterminerait  un  courant 
très-énergique,  fatal  à  ce  dernier,  qui  serait  rapidement  troué  ;  ou  il 
serait  fait  d'un  métal  électro-positif  par  rapport  au  fer,  comme  le  zinc, 
et  alors,  comme  il  vient  d'être  dit,  ce  revêtement  disparaîtrait  en  peu 
de  temps  au  contact  de  l'eau  de  mer. 

On  a  proposé  encore  d'émailler  les  bordés  de  navire  ;  ce  procédé, 
qui  parait  bon  pour  des  objets  exposés  à  l'air  seulement,  semble  taut 
à  fait  impraticable  pour  les  carènes,  et  le  fùt-il,  que  les  frottements,  en 
détachant  des  parties  de  l'émail,  le  rendraient  aussi  plus  nuisible 
qu'utile. 

A  l'intérieur,  au  moins  dans  les  petits  fonds,  on  a  employé  le  ci- 
ment de  Portland  pur  ou  mélangé  de  sable,  de  briques  pilées,  ou 
d'autres  substances  encore  qui  ont  produit  un  effet  déplorable,  comme 
les  tourteaux  d'huile,  le  noir  animal  et  l'argile  dans  ce  qu'on  appelle 
le  ciment  de  Spence.  Ce  revêtement  a  pour  but  de  préserver  la  tôle  du 
frottement  du  sable,  des  escarbilles,  des  débris  de  toute  nature  qui 
roulent  sur  les  fonds,  et  on  l'accepte  généralement  comme  un  préser- 
vatif assuré  contre  la  corrosion. 

Le  ciment  de  Portland  adhère,  il  est  vrai,  très-fortement  à  la  tôle 
déjà  couverte  de  rouille  ;  et  c'est  une  faute  grave  que  de  peindre  l'in- 
térieur du  navire  avant  de  le  cimenter,  comme  le  font  quelques  con- 
structeurs ;  car  la  peinture  l'empêche  d'adhérer  et  d'ailleurs  est  rapi- 
dement décomposée  par  la  chaux  que  renferme  le  ciment.  Néanmoms 
l'auteur  ne  croit  pas  à  l'efficacité  absolue  du  ciment  de  Portland  ; 
celui-ci  est  perméable  à  l'eau,  comme  on  l'a  prouvé  en  plongeant  dans 
une  solution  de  cuivre  un  tube  plein  d'eau  et  bouché  par  du  ciment  ; 
l'eau  est  vite  colorée  par  le  sel  de  cuivre  qui  a  traversé  le  ciment  par 
endosmose.  11  n'est  donc  pas  douteux  que  l'humidité  des  fonds  ne  tra- 
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vers€  aussi  le  ciment  et  ne  détermine  l'oxydation  plus  ou  moins  com*- 
plè^e  des  tôles  sur  lesquelles  il  est  appliqué  ;  c*est  au  reste  ce  qu'a 
décEàontré  Texamen  de  vieux  morceaux  de  ciment  délacbés  des  na- 
vires. 

Quelle  que  fût  d'ailleurs  Tefflcacilé  de  ce  ciment  pour  prévenir  et 
retâ^rder  la  corrosion,  elle  cesserait  comme  pour  les  autres  enduils, 
dès  que,  pour  une  cause  ou  une  autre,  des  morceaux  se  seraient  déta- 
chés delà  coque,  et  qu'il  se  serait  formé  une  ohambre  mince  entre  le  fer 
et  le  ciment,  celui-ci  pourra  même  hâter  la  destruction  du  fer  par  un 
phénomène  de  capillarité  chimique  aualogue  à  ceux  dont  on  a  déjà 
parlé. 

L.€  procédé  habituel  pour  s'assurer  des  progrès  de  l'oxydation  lors 
de  la  visite  des  navires  dans  des  bassins,  consiste  à  percer  des  trous 
pour  mesurer  l'épaisseur  de  la  tôle.  Ce  procédé,  en  lui*mème,  paraît 
insufûsant  et  incertauj,  quelque  grand  que  soit  le  nombre  des  trous 
percés  dans  la  carène  d'un  bateau.  D'une  part,  il  parait  impossible  à 
tout  homme  au  courant  des  détails  de  Topération,  qu'elle  s'accomplisse 
sans  nuire  en  bien  des  endroits  à  1  adhérence  du  ciment  sur  le  fer, 
puisqu'on  sait  que  le  moindre  coup  de  marteau  sur  une  tôle  de  bordé, 
ne  manque  jamais  de  détacher  des  fragmcnls  de 'ciment,  et  d'autre 
p^rt,  l'épaisseur  mesurée  au  moyen  d'un  compas  dans  les  trous,  peut 
être  forcée,  car  l'oxyde  formé  en  pareil  cas  est  souvent  aussi  durque  le 
métal  et  lui  adhère  tellement  qu'il  est  très-fadle  de  le  confondre  avec 
ce  dernier. 

Une  dernière  objection  h  l'emploi  du  ciment,  c'est  qu'il  cache  d'une 
façon  à  peu  près  permanente  tous  les  fonds  d'un  navire,  et  qu'il  a  été 
posé  en  principe  général  qu'il  fallait,  pour  assurer  la  sûreté  d'un  na- 
vire, faire  en  sorte  que  toutes  les  parties  du  bordé  soient  accessibles 
et  faciles  à  visiter  et  à  réparer  au  besoin,  même  à  la  mer.  C'est  cer- 
tainement à  l'impossibiHté  d'accéder  à  certaines  parties  du  bordé  de  la 
Hegœra,  qu'il  faut  attribuer  la  perte  de  ce  navire.    ' 

L'auteur  pense  qu'il  serait  utile  de  faire  sur  une  grande  échelle  des 
expériences  pour  s'assurer  si  au  moyen  d'un  des  asphaltes  naturels 
employés  à  terre,  ou  ne  pourrait  pas  obtenir  pour  les  navires  des 
^duits  à  la  fois  plus  légers  et  meilleurs  qu'aucun  de  ceux  qne  Ton  a 
employés  jusqu'ici. 

L  auteur  va  terminer  par  quelques  remarques  sur  la  salissure  des 
carèaes  et  les  moyens  de  Id  prévenir,  sujet  auquel  il  regrette  de  ne 
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pouvoir  consacrer  autant  de  développement  qu*il  en  mériterait. 
La  salissure  est  une  conséquence  de  l'oxydation.  Une  surface  par- 
faitement lisse,  et  d'une  substance  sur  laquelle  ni  l'air  ni  l'eau  n'ont 
d*action,  ne  se  prête  pas  au  dépôt  des  zoophytes  ou  des  végétations 
aquatiques.  Le  verre  reste  propre  dans  Teau  de  mer  pendant  des  an- 
nées, à  moins  d'être  altéré,  et  les  expériences  de  Prinsep  dans  les  eaux 
saumâtres  deHooghly^  près  de  Calcutta,  celles  de  Tauteur  lui-même, 
prouvent  que  le  fer  se  maintient  également  propre  tant  qu*il  reste  poli, 
et  ne  se  salit  que  quand  il  commence  à  devenir  rugueux,  soit  par  l'oxy- 
dation, soit  par  le  dépôt  des  substances  terreuses  en  suspension  dans 
l'eau,  ou  provenant  de  la  décomposition  des  sels  que  renferme  Teau 
de  mer.  Tout  enduit  peut  donc  préserver  le  fer  de  la  salissure,  tant 
qu'il  reste  poli  et  adhérent;  mais  celle-ci  commence  dès  qu'il  se  forme 
en  quelques  pointb  des  rugosités  pour  une  raison  quelle  qu  elle  soit. 
Dès  que  les  taches  de  rouille  ou  les  dépôts  calcaires  ou  autres,  pro- 
duits par  la  décomposition  de  Teau  de  mer,  forment  une  croflte  adhé- 
rente, elles  servent  de  point  d'appui  aux  zoophytes  ou  aux  végétations 
aquatiques.  Les  dépôts  calcaires  surtout  forment  le  nid  où  prennent 
naissance  toutes  ces  existences  animales  et  végétales,  et  ces  dépôts 
sont  souvent  si  rapprochés  sur  les  navires  enduits  d'une  composition 
préservatrice  de  la  salissure,  que  les  êtres  qui  s'y  attaclient  se  rejoi- 
gnent par-dessus  les  intervalles  encore  nets,  de  façon  à  ce  qu'à  Toeil 
toute  la  surface  semble  salie.  Ceci  ne  prouve  rien  contre  le  mérite  de 
la  composition  employée  ;  entre  la  meilleure  et  la  plus  mauvaise,  il  n'y 
a  qu'une  question  de  temps  et  de  service.  Comme  aucune  ne  peut  ré- 
sister à  certains  frottements,  tels  que  celui  des  pattes  de  l'ancre  sur  les 
flancs  du  navire,  aucune  ne  peut  réellement  préserver  ni  de  la  corro- 
sion ni  de  la  salissure. 

Si  le  cuivre  reste  net,  cela  tient  à  deux  causes  :  à  ses  qualités  véné- 
neuses et  à  ce  que  les  sels  de  cuivre  formés  au  contact  de  l'eau  sont 
solubles  ou  se  présentent  à  Tétat  de  poussière  amorphe  et  sans  adiié- 
rence  sur  le  cuivre  pur.  Les  recherches  de  lauteur,  conûrmées  depuis 
par  celles  de  M.  Bouchardat,  établissent  en  effet  avec  certitude  que 
certains  sels  de  cuivre,  vénéneux  pour  les  animaux  supérieurs,  le  sont 
également  pour  les  animaux  des  classes  tout  à  fait  inférieures  qui  con- 
tribuent à  salir  les  carènes,  à  la  condition  toutefois  d'être  insolubles 
ou  ti  ès-difficilement  solubles  dans  l'eau. 
Ce  n*est  donc  pas  sans  raison,  que  dès  1841,  l'auteur  prit  avec  son 
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ami  sir  William  Fairbairn  une  patente  pour  un  procédé  qui  consistait 
è  endaire  les  carènes  d'un  vemis  bitumineux  mélangé  de  sels  véné- 
oeux  et  insolubles  et  principalement  d'oxychlorure  de  cuivre  et  de 
suifiire  d'arsenic.  Si  ce  procédé  ne  réussit  pas  dans  l'application,  cela 
tint  à  deux  causes  :  la  première,  c'est  la  difficulté  de  doser  la  compo- 
sition :  ou  les  sels  adhèrent  fermement  et  ne  se  détachent  pas  assez 
pour  empêcher  la  salissure,  ou  ils  se  détachent  si  vite,  que  bientôt  il 
D'en  reste  plus  ;  ceux  qui  conviennent  à  un  climat  ne  conviennent  pas 
à  un  autre;  s'ils  se  détachent  trop  vite  à  l'avant,  ils  ne  se  détachent 
pas  assez  vite  à  l'arrière.  La  seconde  raison,  c'est  Timpossibilité  de 
conserver  toute  la  surface  de  carène  enduite,  le  fer  est  toujours  mis  à 
nu  en  une  foule  de  points  et  dès  lors  il  y  a  formation  de  rouille,  dépôts 
de  chaux  ;  les  zoophytes  ont  trouvé  à  prendre  pied  et  ne  tarderont  pas 
à  envahir  le  reste. 

Les  essais  de  l'auteur  à  cette  époque  ne  furent  guère  encourageants  : 
on  ne  savait  rien  alors  du  sujet  qui  l'occupait,  et  par  politique  on  niait 
que  le  fer  pût  se  corroder  ou  se  salir,  du  moins  de  façon  à  ce  qu'il  fût 
besoin  d'y  porter  remède,  et  ce  fut  là  en  substance  la  réponse  que  re- 
çut l'auteur  des  principaux  constructeurs  de  Liverpool,  auxquels  i^ 
demandait  un  essai  de  son  procédé  ;  et  pc^urlant,  un  an  ou  deux  après, 
ces  m^mes  constructeurs  employèrent  des  enduits  qui  n'étaient  que  de 
véritab'es  contrefaçons  du  sien. 

Depuis  cette  époque,  le  registre  des  patentes  a  été  encombré  de 
patentes  accordées  à  de  prétendus  enduits  contre  la  salissure,  dont 
deux  ou  trois  au  plus  ont  quelque  valeur,  mais  dont  la  plupart  sont 
inutiles  ou  même  nuisibles  ;  quelques-uns  vont  jusqu'au  grotesque, 
par  exemple  celle  où  l'on  a  fait  un  pot-pourri  de  toutesles  substances 
purgatives  que  fournissent  les  pharmacies,  mélangées  à  des  résines, 
pour  détruire  les  malheureux  zoophytes. 

Pour  ce  qui  est  de  la  salissure  par  les  conferves  ou  autres  plantes 
aquatiques,  on  doit  prendre  garde  que  l'hydrogène  que  la  décomposi- 
tion de  l'eau  dégage  à  la  surfnce  du  fer  à  un  certain  point  de  sa  corro- 
sion, en  favorise  singulièrement  le  développement.  On  en  voit  un 
exemple  frappant  dans  ce  qui  se  passe  à  grande  échelle  sur  les  grandes 
fosses  i  précipiter  le  cuivre,  à  Redruth  en  Cornouailles,  où,  dès  qu'on 
a  laissé  entrer  l'eau,  les  vieilles  ferrailles  employées  pour  amener  le 
précipité  se  recouvrent  des  conferves  et  des  bissns  les  plus  vigou- 
'■^ox,  dont  la  florissante  verdure  accuse  la  santé  la  plus  prospère.  Il  est 
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facile  de  recueillir  des  bulles  d'bydrogàoe  retenues  au  milieu  de  ces 
herbes. 

Les  peintures,  les  vernis,  les  savons,  en  un  mot  tous  les  enduits 
destinés  à  agir  chimiquement,  ne  sont  donc  à  différents  degrés  que 
des  leurres»  tant  pour  empêcher  la  corrosion  que  la  salissure.  Les 
constructeurs  ont  pourtant  Thabitude  de  les  employer  et  de  les  re- 
nouveler souvent,  ce  qui  leur  coûte  beaucoup  de  temps  et  d'argent, 
tandis  qu'aux  yeux  d'un  esprit  impartial,  il  ne  peut  jamais  y  avoir  de 
certitude  absolue  sur  l'état  d'un  navire  en  fer  qui  est  depuis  quelque 
temps  à  la  mer.  Trop  d'événements  récents  ont  prouvé  la  réalité  de  ce 
danger,  malgré  la  peine  qu'on  met  è  y  croire. 

Depuis  quelque  temps,  plusieurs  savants  se  sont  préoccupés  de  la 
possibilité  de  recouvrir  la  partie  plongée  de  la  ca^^ne  d'une  enve- 
loppe dont  l'effet  sur  elle  serait  analogue  a  celui  du  doublage  en  cuivre 
sur  les  coques  en  bois.  Quelques-uns,  feu  le  capitaine  Coles,  entre 
autres,  proposèrent  pour  Texténeur  des  enduits  ressemblant  plus  ou 
moins  au  ciment  de  Portland  qu'on  emploie  h  l'intérieur. 

Le  docteur  Scoffnrn  a  proposé  des  enveloppes  de  papiers  ou  d'autres 
matières  ligneuses  rendues  plastiques  et  adhérentes  au  fer  par  une 
macération  dans  une  solution  ammoniacale  d'oxyde  de  cuivre.  On  au- 
rait constaté  que  le  cuivre  n'est  pas  précipité  de  oMe  solution  par  le 
fer,  et  qu'elle  ne  peut  avoir  d'effet  nrisible.  Que  cela  soit  vrai  ou  non, 
en  certains  cas,  c'est  ce  que  l'auteur  ne  peut  affirmer,  mais  ce  dont  il 
est  sûr,  c'est  que  dans  Teau  de  mer,  en  présence  d  i  chlorure  de  soude 
qu'elle  renferme,  l'oxyde  de  cuivre  est  rapileraent  ramené  à  l'état  de 
métal  pur,  et  cela  au  détriment  du  fer. 

H.  Daft  a  proposé  un  doublage  en  zinc  superposé  à  une  couche  de 
feutre  et  ûxé  au  moyen  de  clous  en  zinc  enfoncée  dan&  des  tampons  de 
teak  comprimé  qu'on  aurait  chassés  dans  des  trous  à  queue  d'aronde 
pratiqués  dans  le  bordé  du  navire,  et  M.  Young  a  publié,  sous  le  titre 
de  Traité  de  la  corrosion  et  de  la  salissure  dfs  riaviffs,  des  carènes  en 
fer^  un  volume,  consacré  à  l'exposition  et  à  la  préconisation  de  ce  pro- 
cédé. L'auteur  a  déjà  assez  suffisamment  montré  comment  le  zinc  se 
comportait  dans  l'eau  de  riier  pour  n'avoir  pas  à  répéter  qu'un  dou- 
blage en  zinc  sur  une  carène  en  fer  se  salira  avec  la  plus  grande  ra- 
pidité. 

Le  commandant  Roux,  de  la  marine  française,  a  imaginé,  en  1865 
ou  1866,  un  procédé  qui  consiste  ^  recouvrir  le  fer  d  un  dcHAbla^'ede 
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cuivre,  séparé  par  un  mauvais  conducteur  de  rélectricité,  comme 
du  feutre  goudronné  ou  une  couche  d'asphalte,  et  tenu  par  de  petits 
rivets  en  cuivre,  dont  une  extrémité  se  loge  dans  des  trous  à  queue 
ci'aronde  forés  dans  le  fer,  et  l'extrémité  extérieure  est  rivée  sur  le 
cuivre.  Ce  procédé  a  été  essayé  sur  le  navire  de  guerre  français 
la  I^elliqueuse  et  quelques  autres  navires  de  moindre  échantillon. 
L'auteur  n'a  guère  entendu  parler  depuis  de  ce  procédé,  qui  lui 
semble  défectueux  au  point  de  vue  de  la  tenue  du  cuivre  :  les 
expériences  faites   ont  amené  à  Tabandonner  complètement. 

Vers  la  même  époque,  plusieurs  personnes  ont  eu  l'idée  d'appliquer 
sur  le  fer  un  soufflage  en  bois  doublé  ensuite  de  cuivre  ou  de  bronze, 
*?t  Tauteur  a  vu,  pendant  leur  construction,  et  même  depuis,  des  navires 
aiiisi  traités  sous  la  direction  de  M.  Reed  ;  mais  il  n'a  eu  aucune  con- 
naissance des  résultats  constatés,  dont  il  ne  semble  pas  très-bien  au- 
gurer. 

Admettant  que  (Voy.  fig.  5)  si  bien  isolé  que  soit  le  doublage  en 
cuivre  C  de  l'étambot  S  et  de  la  membrure  /  par  le  soufflage  en  bois  T, 
1  ©au  de  mer  complétera  un  courant  W  entre  S  et  C. 

ï^epuis  1849,  du  reste,  M.  John  Grantham  avait  pris  patente  pourim 
procédé  tout  à  fait  semblable,  et  la  priorité  lui  appartient  donc.  Pour 
tenir  le  bordé  en  bois,  il  l'assujettissait  entre  des  bandes  verticales  pa- 
rallèl^s  prises  a  queue  d'aronde  dans  le  fer  et  faisant  une  saillie  égale 
^  l'épaisseur  du  bordé. 

M.  Reed,  lui,  tenait  directement  le  soufflage  au  fer  par  des  che^ 
villes  de  cuivre  ou  de  bronze;  quand  il  faisait  le  soufflage  en  deux 
pl^ns,  le  premier  était  tenu  au  bordé  en  fer  par  des  chevilles  de  fer 
^^  le  second  fixé  au  premier  par  des  clous  en  bronze  ou  des  gour- 
^^bles.  Sous  chaque  couche  de  bois  il  étendait  un  lit  de  feutre  gou- 
dronné. L'auteur  laisse  aux  constructeurs  à  décider  lequel  vaut  le 
nueux  des  deux  procédés. 

Comme  il  est  difficile  ou  même  impossible   de  recouvrir   ainsi 
'étrave  et  l'étambot,  il  serait  peut-être  nécessaire  de  les  faire  en 
bronze.  Mais  ils  coûteraient  fort  cher  et  seraient  bien  moins  solides 
^u'en  fer  ;  c'est  le  détail  qui  a  le  plus  besoin  d'être  étudié  et  perfec- 
tionné. 

Le  métal  de  Muntz  paraît  à  l'auteur  préférable  au  cuivre  pur  ;  mais 
^lue  doute  pas  cj^^i'on  ne  puisse  fabriquer  d'autres  alliages  de  cuivre  et 
'^e  zinc  qui,  sans  être  plus  électro-négatifs  par  rapport  au  fer  que 
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celui-là,  soient  plus  Hexibles  que  lui  et  moins  prompts  à  devenir  poreux 
et  cassants  dans  Teau. 

Avec  un  doublage  de  cuivre  ou  d*un  alliage,  on  sera  certain  de  la 
préservation  du  fer,  tant  que  le  soufQage  en  bois  restera  intact  et 
étanche. 

Mais  il  ne  faut  pas  se  dissimuler  le  danger  qui  proviendrait  de  Ten- 
lèvement  d'une  partie  de  ce  soufflage,  par  un  échouage,  le  choc  d*un 
boulet  sous  l'eau,  l'explosion  d'une  torpille  ou  tout  autre  accident  ;  la 
surfiice  du  fer  dénudé  serait  rapidement  en  proie  à  une  détérioration 
sérieuse  qui  pourrait  pourtant  être  retardée  encore  quelque  temps  par 
l'interposition  d'une  forte  couche  de  goudron  minéral  consolidé,  ou 
d'autres  matières  bitumineuses  difficiles  à  détacher  complètement  en 
même  temps  que  le  bois. 

Il  reste  quelque  chose  à  dire  de  l'intérieur  du  navire.  Les  étraves 
et  étambots  en  bronze  pénétrant  forcément,  à  ce  qu'il  semble,  dans 
rintérieur  d'un  navire,  constituent  pour  la  face  intérieure  du  bordé 
des  conditions  tout  autres  que  pour  la  face  extérieure.  La  moindre 
humidité  transformera  cette  face  en  élément  électro-positif  d'une  pile 
galvanique  dont  l'autre  élément  sera  le  doublage  en  cuivre,  mis  en 
communication  électrique  avec  Tintérieur  du  bordé  par  l'intermédiaire 
de  rétrave  et  de  l'étambot. 

Il  en  peut  résulter  des  effets  dont  il  y  ait  à  tenir  compte.  Un  revê- 
tement intérieur  en  fer  ajouté  à  Tétrave  ou  à  l'étambot  n'avancerait  à 
rien  ;  il  faut  absolument  que  le  fer  du  bordé  et  le  cuivre  du  doublage 
soient  isolés  par  une  substance  non  conductrice,  et  il  n'est  pas  facile  de 
voir  comment  on  y  peut  arriver  tout  en  satisfaisant  à  toutes  les  exi» 
gences  de  la  construction,  et  en  tout  cas  ce  ne  serait  pas  en  isolant 
le  bronze  du  cuivre  à  doublage^  puisqu'ils  sont  forcément  maintenus 
en  communication  par  l'eau  de  mer  dans  laquelle  ils  plongent  tous  les 
deux. 

Malgré  ces  difficultés,  le  doublage  en  cuivre  sur  un  soufflage  isolant 
en  bois  est,  de  tous  les  procédés  proposés  pour  éviter  la  corrosion  et 
la  salissure,  celui  qui  semble  à  l'auteur  offrir  les  plus  sérieuses  garan- 
ties, et  il  croit  impraticable  tout  procédé  consistant  à  vouloir  fixer 
directement  le  cuivre  au  fer,  avec  interposition  de  feutre  ou  de  subs- 
tance analogue. 

Il  reste  un  vaste  champ  ouvert  aux  esprits  inventifs  pour  trouver 
un  moyen  plus  sûr  et  plus  rapide  que  ceux  que  l'on  connaît  de  visi- 
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ter,  de  nettoyer  et  de  réparer  les  surfaces  immergées  ;  un  procédé 
très-iogénieux  fut  exposé  à  Paris  en  1867,  mais  l'auteur  n'a  pas  en- 
tendu dire  qu'il  ait  été  essayé  ;  quant  aux  plongeurs,  ils  ne  peuvent 
rien  voir  à  la  corrosion  d'un  navire  à  flot,  et  les  gens  compétents 
pour  un  tel  examen  n'iront  pas  se  risquer  dans  un  scaphandre. 

n  est  inutile  d'appuyer  près  de  rassemblée  sur  Timportance  du 
sujet  que  Ton  vient  de  traiter.  Corrosion  et  salissure  équivalent  à 
perte  de  temps,  perte  de  capital  peut-être,  perte  de  vies  humaines 
en  temps  de  paix  et,  en  temps  de  guerre,  inaptitude  à  poursuivre 
comme  à  échapper  aux  poursuites,  impossibilité  de  tenir  longtemps 
la  mer. 

Dans  rétat  actuel  de  la  science,  les  remèdes  doivent  être  demandés 
à  l'esprit  ingénieux  des  constructeurs  et  pas  seulement  aux  procédés 
chimiques.  Pourtant,  bien  qu'on  connaisse  encore  bien  peu  ce  que  les 
physiciens  appellent  la  passivité  du  fer,  on  en  sait  assez  pour  ne  pas 
croire  impossible  que  l'on  puisse  modiûer  suffisamment  l'action  de 
l'air,  de  Teau  et  des  chlorures  en  dissolution  dans  la  mer  sur  le  fer, 
pour  qu'un  navire  puisse  traverser  TOcéan  avec  sa  carène  nue  sans 
qu'elle  soit  plus  attaquée  ou  plus  salie  que  si  elle  était  en  or  ou  en 
platine. 

Dans  cette  longue  revue  d'un  sujet  si  vaste  et  si  complexe,  et  daps 
lequel  rien  n'était  à  laisser  de  côté,  l'auteur  s'est  efforcé  de  mettre  en 
évidence,  d'une  façon  systématique,  tous  les  faits,  et  rien  que  les  faits, 
sans  détour  et  sans  partialité.  Il  espère  que  son  travail  sera  accueilli 
avec  le  même  esprit  scientifique,  et  qu'aucun  des  membres  de  l'insti- 
tution ne  laissera  égarer  sa  bonne  foi  par  des  préjugés  ni  des  raisons 

de  commerce  ou  tout  autre  intérêt. 

• 

Il  n'a  voulu  proposer  aucun  projet  de  son  crû,  et  s'il  a  été  si  sou- 
vent forcé  de  citer  ses  expériences  et  ses  observations  personnelles, 
c'est  qu'elles  constituent  à  peu  près  tout  ce  qui  a  été  écrit  sur  ce 
sujet,  car  il  ne  peut  attribuer  aucune  valeur  aux  nombreux  pamphlets 
ou  prospectus  chargés  de  vanter  quelque  procédé  nouveau  contre  la 
salissure,  quelque  peinture  granitique  ou  autre,  inaltérable  et  plus 
durable  que  le  diamant  ;  la  dernière  venue  étant  toujours  destinée  à 
supplanter  toutes  les  précédentes,  jusqu'à  ce  qu*&  son  tour  elle  soit 
précipitée  dans  ces  marais  de  l'oubli  où  doivent  se  perdre  toutes  les 
inventions  dont  la  vérité  scientifique  n'a  pas  fourni  la  base  inébran- 
lable. 
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La  lecture  de  M.  Mallet  est  suivie  d'une  discussion  à  laquelle  pren- 
nent part  plusieurs  membres  de  rassociation. 

Le  président,  rhonordble  amiral  comte  de  Lauderdale,  débute  par 
établir  que  le  mémoire  de  M.  Mallet  est  un  des  plus  intéressants  qui 
aient  été  lus,  à  riustitution^  et  insiste  sur  l'influence  fâcheuse  que  les 
courants  galvaniques  exercent  sur  la  détérioration  du  fer,  en  citant  di- 
vers exemples  à  l'appui. 

•  M,  Nathaniel  Barnaby,  au  nom  des  constructeurs  de  navires,  remer- 
cie M.  Mallet  des  leçons  qu*ii  leur  a  données,  mais  ne  saurait  pourtant 
les  accepter  sans  réserve.  Ainsi  M.  Mallet  a  donné  une  longue  liste 
des  métaux  qui  attaquent  le  fer,  et  M.  Barnaby  admet  en  effet  que  le 
plomb,  rétain,  le  bronze,  le  laiton  hâtent  la  corrosion  du  fer  dans 
l'eau  de  mer,  mais  il  voudrait  savoir  combien  de  temps  ont  duré  les 
expériences  de  M.  Mallet,  par  exemple  [tour  le  contact  du  fer  et  du 
plomb,  parce  que  ses  expériences  personnelles  l'ont  amené  à  consta- 
ter que  l'action  galvanique  du  plomb  sur  le  fer,  très-énergique  au 
début,  s*affaiblit  rapidement  et  devient  bientôt  nulle.  Les  chiffres  de 
M.  Mallet  ne  lui  semblent  donc  pas  acceptables. 

A  propos  du  minium,  il  a  été  char^'é  par  M.  Scott  Russe!,  oblige 
de  quitter  la  séance,  de  dire  que  ce  dernier  a  vu  retirer  au  bout  de 
2Q  ans  du  ciment  de  Portland  placé  sur  un  intérieur  de  carène  proba- 
blement peint  au  minium  et  qu'au  bout  de  ce  temps  le  fer  était  aussi 
intact  que  le  premier  jour.  Beaucoup  des  honorables  assistants,  qui 
ont  longuement  expérimenté  la  peinture  au  minium,  pourront  citer  des 
faits  analogues. 

A  la  liste  des  causes  de  dangers  énumérés  par  M.  Mallet,  il  eût 
pu  ajouter  l'action  galvanique  que  l'oxyde  de  fer  lui-même  exerce 
sur  le  fer  et  qui  hâte  parfois  singulièrement  la  corrosion  de  ce 
dernier. 

II  s'étonne  aussi  que  M.  Mallet  ne  sache  pas  que  les  constructeurs 
sont  parvenus  dans  les  navires  en  fer  doublés  en  cuivre  à  obtenir  un 
isolement  parfait  entre  le  cuivre  et  Tétrave,  Tétambot,  et  même  toute 
pièce  métallique  qui  traverse  la  carène  du  navire. 

Le  doublage  extérieur  en  cuivre  peut-il,  quand  il  y  a  de  l'ean  de 
mer  à  l'intérieur,  exercer  un  effet  galvanique  sur  les  faces  intérieures 
du  bordé  en  fer  ?  M.  Barnaby  ne  le  pense  pas,  pas  plus  qu'il  ne  croit 
qu'une  pièce  de  cuivre  placée  dans  un  bocal  plein  de  liquide  ne  puisse 
avoir  une  action  sur  un  morceau  de  fer  placé  dans  un  autre  bocal 
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plein  d'un  autre  liquide,  si  on  les  met  en  communication  au  moyen 
d'un  fil  métallique. 

On  a  parlé  du  Glattoriy  dont  la  carène  a  été  fort  endommagée  près 
de  l'étambot,  et  évidemment  par  l'effet  de  ThéKce  en  bronze,  bien 
que  celle-ci  n'aii  jamais  été  en  contact  avec  ce  point,  dont  elle  est  tou* 
jours  restée  distante  d*un  pied  au  moins.  M.  Mallct  en  conclut  qu'il 
faudrait  remplacer  les  hélices  en  bronze  par  des  hélices  en  acier.  Les 
hélices  en  acier  ont  d^^jà  été  essayées,  sur  VIron  Duke  entre  autres  et 
sur  des  navires  prussiens.  M.  Barnaby  en  a  vu  un  dont  Thélice  a  eu 
ses  quatre  ailes  brisées  sur  un  bas-fond,  ce  qui  n*eût  pas  eu  lieu  si  ces 
ailes  avaient  été  en  bronze  ;  elles  se  seraient  ployées  seulement  et 
n'eussent  pas  désemparé  le  navire  comme  il  l'a  été.  Au  lieu  d'avoir 
des  hélices  en  acier,  il  vaudrait  mieux  recouvrir  Thélice  de  la  même 
peinture  ou  du  même  enduit  que  la  carène  elle-même,  ce  qui  retarde- 
rait et  préviendrait  pour  quelque  temps  Taction  du  bronze  sur  cette 
carène.  On  pourrait  aussi  placer  sur  le  moyen  de  l'hélice  et  très-près 
de  celle-ci  un  anneau  de  zinc  auquel  s'arrêterait,  tant  qu  il  en  resterait 
une  parcelle,  Taction  galvanique  de  l'hélice. 

M.  J.  Granthamy  à  propos  de  Faction  galvanique  du  cuivre  exté- 
rieur sur  les  tôles  intérieures,  affirme  que  Vlncomlanty  le  plus 
ancien  des  navires  ainsi  doublés,  n'a  pas  encore,  après  un  séjour  de 
trois  ou  quatre  ans  à  Teau,  accusé  plus  de  trace/,  d'aclion  galvanique 
à  l'intérieur  que  les  navires  ordinaires. 

Il  passe  à  la  question  du  ciment  ;  elle  est  tout  à  fait  étrangère  à  la 
perte  de  la  il/^'^ccra, due  uniquement  à  ce  qu'un  espace  très- difficile  à 
visiter  a  été  complètement  oublié  ;  les  tôles,  fort  minces  en  ce  point, 
n'étaient  pas  enduites  de  ciment  ;  elles  étaient  mouillées  par  les  eaux 
de  la  cale  ;  le  navire  était  vieux  ;  toutes  ces  causes  réunies  ont  déter- 
miné la  voie  d'eau. 

M.  Grantham  montre  à  l'assemblée  quatre  croquis  qu'il  a  reçus  de 
de  M.  Waymouth,  inspecteur  en  chef  de  la  compagnie  du  Lloyd.  Le 
premier  a  été  pris  sur  un  navire  en  fer  de  i99  tonnes  con- 
struit à  Glasgow  en  1867  claFsé  AI.  Il  quitta  Glascow  en  avril  1867 
avec  un  chargement  varié  pour  Iquiqua  (Amérique  du  Sud)  où  il  prit 
un  chargement  de  nitrate  de  soude  pour  Liverpool.  De  Liverpool  il 
alla  à  Valparaiso  avec  un  chargement  varié.  Il  revint  de  Valparaiso 
à  Liverpool  chargé  de  cuirs,  de  blé,  etc  ,  puis  retourna  à  Valparaiso 
avec  un  chargement  varié,  en  mars  1869,  a  en  fut  de  Ih  à  Carrizal  Bago 


172  IIBVUB  MARlTUiB  ET  COLOTIIALC. 

(Amérique  du  Sud)  et  retourna  à  son  port  chargé  de  minerai  de 
cuivre.  Il  reprit  à  Liverpool  un  chargement  varié  pour  Singapore  et 
Sarawak,  d'où  il  revint  à  Londres  chargé  d'antimoine,  de  minerai, 
de  sagou,  etc..  Enfin  il  fit  route  de  Swansea  pour  Singapore  avec  un 
chargement  de  charbon  et  revint  à  Londres  avec  de  la  gomme  ara- 
bique. Le  ciment,  très-peu  épais  sur  les  fonds,  avait  peu  d'adhérence 
au  fer  et  avait  été  enlevé  en  partie.  Le  fer  était  à  nu  en  quelques 
endroits  à  12  pieds  (S'^ôO)  environ  de  chaque  côté  de  la  quille;  en 
ces  points  il  était  percé  de  trous  comme  l'indiquent  les  croquis  pris 
à  bâbord,  un  peu  sur  l'avant  du  milieu  et  sur  la  virure  de  bordé  la 
plus  voisine  du  galbord.  La  tôle  était  épaisse  de  9/16  de  pouce  et  les 
trous  atteignaient  jusqu'à  7/16  de  pouce,  si  bien  qu'il  restait  fort  peu 
de  matière  au  fond  et  que  sans  tarder  le  navire  eût  été  percé  h  jour. 

Les  autres  croquis  sont  pris  sur  un  navire  de  &91  tonnes  construit  à 
Simderland  en  1866,  classe  U  AI,  et  qui,  jusqu'en  1869,  a  fait  divers 
voyages  chargé  tour  à  tour  de  charbon,  de  marchandises  diverses,  de 
thé,  de  sucre,  de  tourteaux  d'huile.  C'est  au  chargement  de  sucre 
probablement  que  l'on  doit  attribuer  les  avaries  constatées  au  retour 
et  surtout  à  la  négligence,  car  il  est  probable  que  l'on  ne  s'était  jamais 
inquiété  de  laver  la  cale  avec  de  l'eau  propre.  On  enleva  à  bâbord  un 
couvre-joint  (au  milieu  du  navire,  à  quatre  pieds  environ  de  la  quille)  : 
une  partie,  que  Ton  met  sous  les  yeux  de  l'assemblée,  était  cimentée 
et  est  restée  intacte  ;  le  reste,  dépouillé  de  ciment,  a  été  fort  endomma- 
gé, comme  on  le  voit.  L'orateur  montre  aussi  trois  morceaux  de  ciment 
détachés  des  cornières  de  la  membrure;  ils  sont  presque  nets  de 
rouille,  ce  qui  prouve  combien  ils  ont  garanti  le  fer  de  l'action  délé- 
tère du  sucre,  qui  a  si  fort  endommagé  le  couvre- joint  et  les  tôles 
varangues  (croquis  2,  3,  ^),  lesquelles,  au  bout  de  quatre  ou  cinq  ans, 
ont  été  entièrement  rongées,  comme  le  montrent  ces  croquis.  A  quoi 
peuvent  tenir  ces  différences  ?  Uniquement  à  ce  que  les  cornières 
étaient  protégées  par  du  ciment  dt  Portland  ordinaire  mélangé  de 
quelques  parties  de  sable,  et  que  les  autres  tôles  étaient  exposées 
sans  protection  aux  eaux  de  cale.  Et  l'on  ne  s^iurait  mettre  en  doute 
l'exactitude  de  ces  croquis,  pris  par  un  inspecteur  du  Lloyd.  L'effica- 
cité du  ciment  est  donc  indiscutable. 

Jusqu'où  faut-il  étendre  ce  ciment?  Les  inspecteurs,  dans  un  dessin 
fait  pour  montrer  leur  opinion,  font  monter  le  ciment  jusqu'à  l'extré- 
mité des  varangues  en  fer.  Gela  n'est  pas  nécessaire  et  peut  surcharger 
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trop  les  navires.  On  remarquera  que  sur  le  navire  si  fort  endommagé 
Textrémité  des  varangues  est  restée  intacte,  et  il  eût  donc  suffi  de  con- 
duire le  ciment  un  peu  plus  haut  que  la  partie  attaquée.  M.  Grantham 
pen^  de  plus  quHl  suffit  de  lui  donner  de  5/8  à  6/8  de  pouces  (16  à 
19X))  assez  pour  qu'il  résiste  au  piétinement  des  hommes,  excepté 
dans  les  petits  fonds,  où  il  ne  voudrait  pas  en  mettre  moins  d'un  pouce; 
il  est  entendu  que  le  navire  doit  être  parfaitement  sec  quand  on 
applique  le  ciment. 

L'asphalte^ -après  avoir  été  fort  en  vogue,  est  complètement  aban'«> 
donné  maintenant,  à  tort  ou  à  raison  ;  l'orateur  ne  veut  pas  donner 
d^avis  à  ce  sujet  et  se  borne  à  constater  que  l'on  emploie  à  peu  près 
exclusivement  un  mélange  d'une  part  de  ciment  contre  deux  ou  trois 
de  sable  fin. 

M.  Yf.  Moody  est  tout  à  fait  du  même  avis  que  l'orateur  précédent 
sur  TetGcacité  du  ciment.  Il  a  vu  construire  à  Blackwall  deux  navires, 
le  PoUinger  et  le  Ripotij  qui  furent  l'un  et  l'autre  enduits  de  ciment  ; 
U  a  trouvé  ce  ciment  parfaitement  intact  seize  ans  après,  dans  une 
inspection  qu'il  a  été  appelé  à  faire  sur  l'un  de  ces  navires,  et  le  fer 
eu  dessous  était  aussi  net  qu'en  sortant  de  la  forge.  11  confirme  aussi 
ce  qu'a  dii  M.  Barnaby  au  sujet  du  minium,  ayant  plusieurs  fois  vu  en- 
trer au  bassin  des  navires  peints  au  minium  et  enduits  par-dessus  de  la 
composition  de  Hay.  Quand  pour  renouveler  cet  enduit  on  a  gratté 
le  vieux,on  a  toujours  trouvé  en  dessous  le  minium  en  excellent  état. 
U.  W.  Poole  King  croit  qu'il  faut  attacher  une  grande  importance 
i  la  qualité  des  fers  employés.  11  a. vu  à  Venise  des  fers  rester  sans 
i^^OYéûient,  pendant  de  longues  années,  exposés  au  frottement  de 
l'eau  salée,  ce  qu'il  attribue  à  ce  que,  en  Italie,  les  fers  sont  préparés 
M  charbon  de  bois.  Les  fers  préparés  au  charbon  de  terre  en  retien- 
^^t  souvent  des  parcelles  de  soufre,  comme  le  prouve  la  présence 
de  cristaux  de  sulfate  de  soude  observés  par  l'auteur  à  la  surface  de 
feuilles  de  tôle  qui  avaient  séjourné  dans  la  mer. 

M.  Hallet  attribue  trop  d'importance  à  l'action  des  petites  quantités 
de  métaux  étrangers  en  contact  avec  la  carène  des  navires  en  fer. 
L'effet  d'un  doublage  tn  cuivre  sur  unr  petit  morceau  de  fer  mis  en 
^D^munioation  avec  lui  par  l'intermédiaire  de  bons  conducteurs  est 
certainement  très-considérable.  Mais  il  n*y  a  rien  de  semblable  dans 
l'actioQ  d'une  couche  de  minium  sur  le  fer.  Le  minium  fait  beaucoup 
^oiûs  de  mal  que  ne  le  suppose  M.  Mallet,  parce  que  quand  il  se 
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transforme  en  chlorure  il  est  enlevé  par  la  mer  et  ne  peut  pUis  nuife.  Les 
marins  aiment  cette  peinture  à  cause  de  sa  oouleurqui  dissimule  la  rouille 
et  elle  ne  peut  produire  aucune  action  galvanique  réellement  nuisible. 

Les  plaques  de  rouille  ont  une  action  galvanique  plus  puissante  sur 
les  bordés  de  fer  que  les  petites  masses  de  cuivre  ou  d'autres  métaox 
en  contact  avec  lui.  Cette  action  galvanique  de  la  rouille  est  rendue 
sensible  par  Toxydation  bien  plus  rapide  des  cables-chatnes  dans  les 
soutes,  où  ils  restent  en  contact  avec  la  rouille,  que  dans  Teau 
de  mer,  qui  balaye  cette  rouille  au  fur  et  à  mesure  de  sa  production. 

Enûn,  au  sujet  du  choix  des  enduits,  Torateur  cite  le  fait  observé 
par  lui  d'un  canon  de  fusil,  retiré  de  la  mer  après  plus  de  vmgt  ans, 
et  qui  s'était  recouvert  d'une  épaisse  couche  de  sable  et  de  sels  volu- 
mineux, tandis  qu'en  dessous  le  fer  restait  intact,  préservé  par  la 
mince  couche  de  silicate  de  fer  qui  s'était  formé  d  abord.  Ce  serait, 
pense  M.  King,  un  exemple  à  suivre  pour  les  navires,  en  les  enduisant 
extérieurement  de  ciment  de  Pûrtland,  qui  est,  croit-il,  un  silicate 
d'alumine  et  de  chaux.  11  est  vrai  que  les  harnaches  qui  s'attacheront 
à  ce  ciment  le  saliront  très-* vite  et  retarderont  sa  marche.  Pour  y  ob- 
vier on  peut  suivre  un  autre  exemple  que  fournit  la  nature.  On  ne 
voit  jamais  sur  le  bord  d'une  rivière,  ou  d'une  mer  à  marée,  les  har- 
naches s'attacher  au  sol,  à  cause  de  sa  mobilité.  Si  donc  on  mêlait  au 
ciment  de  Portland,  qui  adhère  fortement  à  la  carène,  un  argile  plus 
mou  et  se  détachant  en  quelques  mois  par  Teffet  du  sillage,  on  aurait 
une  surface  suffisamment  polie  et  à  laquelle  les  harnaches  ne  pour- 
raient se  fixer. 

M.  nallti  demande  à  présenter  quelques  observations  avant  la  cld-^ 
ture  de  la  discussion. 

Il  voudrait  savoir  comment  M.  Bamaby  a  réussi  à  isoler  le  doublage 
en  cuivre  de  l'étrave  et  de  Tétambot,  le  fait  lui  semblant  impossible, 
puisque,  quelles  que  soient  les  matières  employées  pour  en  empê- 
cher le  contact,  Teau  de  mer  complètç  le  circuit  entre  ces  éléments. 

Passant  au  fait  de  la  communication  entre  la  mer  eties  eaux  de 
riQtérieur,  il  constate  qu'elle  est  établie,  quel  que  soit  le  système  de 
condenseur,  que  la  machinie  soit  en  marche  ou  au  repos,  par  les  or^^ 
ganes  métalliques  de  la  machine  aussi  bien  que  par  les  eaux  de  con^ 
densation  tour  à  tour  injectées  et  expulsées. 

Quant  aux  chiffres  dont  M.  Bamaby  constate  l'exactitude,  tout  ce 
qu'il  peut  dire  c'est  qu'il  ne  peut  forcer  aucune  conviction  dans  Tes* 
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prit  de  personne,  mais  que  ses  résultats  sont  le  fruit  d'expériences 
faites  sur  une  grande  échelle  et  pendant  près  de  deux  ans. 

Le  t^mps  modifie-t-il  Faction  de  l'eau  de  mer  sur  le  plomb  et  celle 

de  ces  deux  agents  sur  le  fer?  C'est  une  chose  à  élucider.  Le  plomb 

en  présence  de  l'eau  se  change  en  chlorure  difficilement  soluble, 

mais  celui-ci  se  transf :)rme  rapidement  en  oxychlorure  beaucoup  plus 

soluble,  rapidement  balayé,  de  façon  que  le  plomb  continue  à  former  des 

sels  aux  dépens  du  fer.  M.  Mallet  cite  à  l'appui  de  ce  fait  les  mémoires 

dePepy  qui  racontent  qu'on  essaya,  il  y  a  deux  cents  ans,  de  doubler 

les  navires  en  plomb,  et  que  l'action  de  ce  métal  sur  les  ferrures  de 

gouvernails  fut  si  active  qu'il  fallut  bientôt  renoncer  à  Teesai,  bien 

que  de  puissants  personnages  fussent  intéressés  à  sa  réussite  et  qu'on 

n'y  eût  pas  renoncé  sans  une  absolue  nécessité. 

On  a  mis  en  doute  que  le  minium  se  décompose  dans  Teau  de  mer, 
comme  l'a  dit  M.  Mallet;  c'est  pourtant  ce  qui  a  été  démontré,  non  pas 
seulement  par  des  essais  de  laboratoire,  mais  par  l'examen  de  nom- 
breuses coques  de  navires  à  Liverpool,  au  port  de  Brest,  à  Bordeaux 
et  en  d'autres  endroits  encore  :  il  est  donc  bien  certain  que  le  plomb 
se  dépose  en  cristaux  à  la  surface  du  fer,  sur  lequel  il  exerce  une  ac- 
tion galvanique. 

Dans  sa  note  M.  Mallet  a  fait  allusion  à  ce  fait  que  les  oxydes  de  tous 
te  métaux  sont  électro-négatifs  par  rapport  au  métal  pur.  C'est  toujours 
«ux  points  où  la  rouille  s'est  montrée  d'abord  que  la  corrosion  com- 
mence, pour  s'étendre  à  la  ronde. 

Un  seul  mot  à  propos  des  défauts  reprochés  aux  hélices  en  acier. 
Tout  le  monde  sait  qu'ils  tiennent  à  la  fabrication  de  cet  aciçr.  En 
Prusse,  on  a  employé  des  aciers  fondus  qui  ne  valaient  pas  mieux  que 
de  la  fonte.  C'était  sans  doute  le  cas  pour  l'hélice  dont  a  pj^rlé  M.  Bar- 
^y;  et  encore,  eu  égard  à  la  vitesse  linéaire  énorme  des  extrémités 
de  l'aile,  peut-on  croire  qu'une  hélice  en  bronze  n'eût  pas  mieux  résisté 
*Q  choc.  D'ailleurs  on  n'est  pas  forcé  d'employer  l'acier  fondu  pour 
les  hélices.  M.  Guppy,  à  Bristol,  a  placé  sur  le  Great  Britain  une  hélice 
€n  fer  forgé,  et  on  pourrait  aussi  bien  en  faire  en  acier  forgé,  d'une 
«eule  pièce. 

Le  temps  lui  manquant  pour  répondre  à  d'autres  critiques,  M.  Mal- 
1^  termine  en  remerciant  tous  les  membres  de  l'assemblée  du  bon 
•ccuefl qu'ils  ont  fait  à  sa  communication.  Tiré  de  Vanglais  par  Noubt, 

Ingénieur  de  la  marine, 
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LE  GOUVERNAIL 


EN    QUEUE     DE    POISSON 


(  The  lUh    tail  rudder.  ) 


Nous  empruntons  au  Journal  of  the  royal  united  service  imtitU" 
tion  les  renseignements  suivants,  qui  complètent  ceux  que  nous  avons 
donnés  précédemment  sur  l'invention  de  M.  le  docteur  Mac-Gregor 
Croft*: 

c  Tai  donné  à  mon  gouvernail  le  nom  de  queue  de  poisson^  dit 
H.  Croft,  parce  que  son  mode  d'action  est  analogue  à  TefTet  produit 
par  la  queue  de  cet  animal.  L'observation  d'un  poisson  vivant  (poisson 
doré)  se  lançant  doucement  en  avant,  me  conduisit  h  faire  cette  re- 
marque que,  lorsque  le  poisson  voulait  évoluer,  il  infléchissait  d'une 
façon  oblique  la  partie  supérieure  de  sa  queue,  tandis  que  la  partie 
inférieure  pendait  négligemment.  Je  fus  si  frappé  de  ce  fait,  que  je 
me  mis  souvent  en  observation,  et  je  constatai  qu'invariablement, 
pour  évoluer,  le  poisson  donnait  un  coup  de  la  partie  supérieure  de 
sa  queue.  Cette  remarque  fut  communiquée  à  plusieurs  savants,  et, 
pendant  une  période  de  deux  ans  que  dura  cette  étude,  mon  opinion 
fut  toujours  confirmée  par  la  manière  d'agir  du  poisson.  » 

Le  but  d'un  gouvernail  bien  construit  n'est  pas  seulement  de 
changer  la  route  d'un  navire.  Encore  ne  doit-il  pas  opposer  d'obstacle 
matériel  au  passage  du  navire  dans  l'eau,  au  moment  de  l'évolution. 

t  Hevue  mariUme  et  coloniale,  mars  1870,  page  460. 
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LE  Cé6V1Sll(lAlL  ÉM  fmVÈ  t>E  I^ltSOIl.  V^ 

«Bfla  le  gM««rilàir  derit  étiré  eoilstmit  de  façon  à  aroir  lêpMIéè 
fèrce  li  oli il  rènci^iitre  h  ré^Mànce  laf  ptas  pubtante.  -  -^^'^ 

La  mèche  d*un  gouvernail  construit  d*aprèd  les  anciens  ptitidipfifi, 
fà  BowxSiB  à  Pactioâ  d*uae  mer  ifn  le  frappe  obliquement,  tend^  y  se 
tolxhe.  ftHur  surmonter  cette  dMÉculCé^,  6n  en  modifia  plusieurs  f&Onà 
forme,  et  en  dernier  Ken,  sa  base  (ilki^  fut  arrondie.  '  '"^'i'^ 

«  ravais^  At  M.  €roft,  tm  petit  nàvffe  à  roues  mis  en  mbuvMféift 
par  III)  mécanisme  d'hoiiogerie.  J'adaptai  successivement  &  ce  tiâvttè 
tin  gouvernail  de  forme  oidînaire  et  de  diinensions  convenablëlsV^ 
un  gouvernail  eiécuté  d'après  mésf  Idées,  c*est«è-dire  slyant  là  rUëSA 

m 

forme  que  le  précédeht,  seulècbénrt  ^enfversée.  De  la  sorte,  la))iHië 
la  plus  large  se  trouvait  justement  au-dessous  de  la  Iflottaisét/.  ^ux 
angles  de  15^'20«  et  25^  (qui  sont  les  plus  employés  dans  tes  évoRÎ^ 
lions)  j'eus  presque  les  mêmes  résultats.  -  -^'^^ 

c  L*(d)servation  de  la  nature  doit  nous  guider,  maisFimitàtioil  éài6£k 
de  ses  phénemènes  entrairierait  trop  de  complications.  En  l9fi|i2> 
puyant  sur  ce  princi)[>ey  je  produisis,  coimifie  vous  le  voyez  sdir^ 
modèle,  une  courbure  analogue"  k  celle  de  là  queue  du  potssbtT;^li 
adaptant  à  chaque  côté  die  mon  gouvernail  ces  ailettes  en  aiétitl'^ 
dessous  de  la  surface' de  reau  (voir  h  planche).  Par  ce  moyen/ jVi?- 
crus  d'une  quantité  considérable  U  puissance  de  mon  gouvettiâih  -^^^ 

c  On  pourrait  avec  raison  me  démander  quel  râle  les  nageoirél^TRi 
poisson  jouent  dans  les  évolutions  de  celui-d.  Les  nageoires'  font 
dites  ventrales  et  pectorales  ;  élM»  agissent  dans  deux  cas  différëiitf. 
Si'Panimal,  étant  au  repos^,  ve«rt  se  lahcer  d*nnè  façon  soudaiA^/^Ift 
Bsigeoires  a|^saent  comme  prq^lsebrs.  De  plus,  si  étant  enéofë^iHi 
repee,  il  veut  tourtafèr  sur  place,  la  nianœtxvre  de  celle  de  trïiioHflHi 
de  cellede  bâbord  lui  fait  exécuter  son  éi^olotion.  Mais  dans  Ib^Ali^- 
vemeatyle^  pouvoir  que  possède  le  poisson  de  courber  la  branëlib'^tn?- 
périeme  de  sa  queue,  constitue  Ie{)fiiiicrpal  agent  de  Tévolotioii.  '  '  *  ^ 

#  Twt  soQveM  demandé  à  des*  hddtnes  compétents  pourquôl^rUb 
af4tà  arrondi  le  talon  du  goàvemaîl.  Tous  m^ont  répondu  qu'on  Y^^fm 
fidt  ainsi  pour  sauvegarder  le  ^ùverhail  dans  le  cas  d'un  échoua^. 
Je  savais,  d'autre  part,  ique  lorsque  dette  évolution  fut  exééutée^'^^k 
rattarqea  uïié  graUde^éméfioratidh  dans  la  puissante  de  ces  appâ(rëfi9. 
PeMoiiâe^ne  put  inë  dire  la  raison  de  ce  changement  qudjé'étô& 
avoir  trouvée.  ^«i  la 

*    c  DTaprfaBmon «viis,  le  m^tlleuifèlbràïe  de  gouvernail  est  cèlié  où 

ast.  haï.  —  AvaiL  i87i,  iS 
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ji^.partie  la  plus  large  se  troqvQ  jttai^au-dessoiu:d9  .li^^«ur{|^ ;  etcoB 
ailettes  de  métal  ont  pour  but  de  s'emparer  du  courant  $upjérifiur  4^ 
Tôau  déplacée  par  le  navire. .  '       .1 

.    €  Je  rais  vous  donner  lectqre  d*un  rapport  de  feu.V«:0aU»  d'ir 
J(>enle^,  le  célèbre  constructepr  4^  clippers.  Cest  le  c^K  d'iUip^ 
expérience  tentée  pour  déeoiivrMT  les  meilleures  formes  à  donner  au 
navire  au  point  4e  vue  de  la,  marche.  Vous  y  verrez  ^*il  0e  produit 
jua.  vide  au«-dessoqs  de  rétraye» .  çt  une  surélévation  de  Tei^ivers 
fûrrièret  en  dessous  de&, hanches  et  le  long  de  1^  partie  supérieure  du 
l^vernail.  Au-dessous  de  ce  co[urant  se  trouve  un  matelas  d*eAU 
4nertÇx  n*ayant  d'autre  effet  que  d'arrêter  la  marche  du  navire. 
V   c  Void  la  description  de  l'appareil  de  M.  Hall  ;  Ce  dessin  (voy. 
Jig.letl})  représente  un  canal  A  A  de  10  pieds  de  long  (3*0  A)^ 
profond  de  16  pouces  (O^&O)*  pt  large  de  12  pouces  (0°^3D).  Les 
eûtes  en  sont  faits  de  glacis,   ce  qui  permet  d'observer  le  dépla- 
.cement  du  liquide.    Le  bassin  fut  rempli  d*eau  pure  jusqu'à  la 
.^gne  BB,  c'est-à-dire  sur  une  profondeur  de  10  pouces,  {0'"25).  De 
^'essence  de.  tbérébentine  fut  ensuite  versée  par-Hlessus  jusqu'à  la 
.ligne  Gj  sur  une  épaisseur  de  1  pouce  1/4  (0"'031)..  Elle  avait  une 
couleur  rouge  transparente.  Enfin  plusieurs  modèles  faits  d*après  ke 
plans: des  navires  existants  furent  eii^périmentés  successivement  et 
fi^BC  des  proportions  différentes  des  liquides  employés. 
;    c  Ces  essais  montrèrent  tous  que  le  liquide  supérieur  se  creuse 
sous  levant  en  courant  vers  l'arrière.  Du  reste,  le  dessin  qui  accom- 
j>^£[ne  œ  rapport  rend  cette  démonstration  évidente.  Lafigum.I 
inontra  le  navire  au  repos.  Un  fil  avait  son  point  d'attache  en  D,  et  le 
tirait  jusqu'au  bout  du  canal.  Un  léger  poids  attaché  à  Textrémité  E 
du  fil  mettait  le  navire  en  mouvement  {fig.  U).  La  vitesse  ainsi  obte- 
nue était  de  2  pieds  (0''608)  par  seconde,  ou  2  milles  1/2  à  rhetire 
(^196*").  On  voit  donc  que  le  liquide  rouge,  plus  léger  que  l'eavi  se 
précipite  vers  le  fond  à  l'avant,  tandis  que  un  tiers  au  moipa^  du 
liquide  rouge  déplacé  s'échappe  en  glissant  vers  l'arrière  le  lofigdes 
flancs  et  de  la  cale  ;  et,  s'il  remonte. avant  d'atteindire  les  hanches, ^op 
pevLl  l'attribuer  à  sa  densité,  qui  est  plus  faible  que  çe^e  de  Teau.  Lp 
peu  d'épaisseur  du  liquide  rouge  an  gouvernail  doit  être  remarqué  ; 
|[f6^iû  en  reste  s'écoule  le  long  des  hanches  formant  la  U'açe  ou  1$ 
sillage  du  bâtiment. 
..  L'emprisonnement  de  l'eau  entre  les^cùtéa  du  c»nal  n'ét^t  pQiat  la 
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deifiéfl  perturbations  ^  car  iê<  liqindane^  t^életa  poînV  fiîiir- les 
glMes^qui-eaiormateat  lea  côtés,  etideplùs»  tt^  «irait  dé  chaque  éàté^ 
Ai  navire  tut  «space  libre  de  4  pouces  (O''.10)y  tes  dimensions  'du^-*> 
tire;  étant  de  H  poooes  <a«>62)  sur  &  pouéea  (0*^10):  Cet  ëffiât  remàp^ 
qoabte  ne  pàiHnoti plu&étre attribué  à  quelques particukoîtés  dans  iësi 
formes  horizontales  et  transversales  ;  vouai  vcxif  en  assurerez-  éa'  ooi»-. 
sidfoat'lesJgareâ  lihetlV^  qutTepMsestéatla  ligne  de  flott&isoniètla 
naattresee  aecîlion  du  âibdèle:     '  -    .' 

«  Quoique  ces)  résultats  soient  en  opposition  avec  les  liypothèsea 

fmiBées  paîp  ceux  qni  ont  écrit  sur  la  question^  û:  semble  réssoMir  de 

ceUe  asqpërience  que  lés  ligne»  peirpendicidâiTes  (c'est'-à-dire  considé^ 

téeidaBS  des  ^lans  transversaux  pitotant  aijitoiirdn  point  d*atlaiche 

sur  là  quille)  et  hbrizontales  dè*^ia  partie  avàÉnt«  doivent  fonneriidM 

angles; [ aussi  aigiis  quexeux  dés  < lignes,  horizontales  elies-tméiàesi 

donnant  tout  aussi  bien,  par  ce  moyen,  le  cours  le  plus  convenable  h 

Teauqui  s*écouljeyerslebA3et  versrarJière,  que  la  meilleure. forme 

pour  diviser  Teau  horizontalement.  Ce  but  est  le  plus  coAQpIétemoQt 

atteint  en*  donnant  à  l'avant  tout  entier  une  inclinaison  en  avant. 

Cette  forme  du  navire  se  rapproche  plus  de  celle  du  poisson  que  de 

Conte  autre  forme  essayée  jusqu'ici*  Le  grand  élancement  âel'étravea 

donc  pour  but  de  maintenir  Tacuité  des  formes  de  l'avant,  acuité  qui 

agit  très-efflcacement  ■  ' 

<  En   ce  qui  concerne  la  partiç  arrière,  bien  que  l'expérience 
précitée  ne  soit  pas  aussi  concluante  par  suite  de  la  légèreté  du  li- 
quide rouge,  cependant  il  ressort  du  lait  de  l'eau   se  précipitant 
▼vsle  haut  et  veirs  rafrière  dû  navire,  que  les  lignes  perpendiculaires 
de  ràrriëré  *  (communément  appelées  courbes  de  la  fesse)  doivent 
Être  aussi  aiguës  que  les  lignes  horizontales,  pour  faciliter  Técoule- 
loent  de  ce  coiyrant.  On  y  arrive  en  inclinant  toute  la  partie  arrière  et 
en  donnant  à  Tétambot  une  quête  considérable.  On  ne  doit  point  rac^ 
<!OQrçir.,l^  quille  pou|:  obtenir  <:ette  qui&te  et  cet  élancement^  mais  au 
contraire  ^pnstruire  Içs  navires  plus  longs  au'Klessus  de  Teaui  ce  qui, 
60  outre,  réduit  le  tonnage  d'après  la  mesure  de  la  nouvelle  ordonr 
Qftooe  d'enregistrement  IR^egistry  acL)  sans,  pour  cela,  en  diminuer 


bca|)acii&  »•. 


r  ■     n  ^  I  f      II ■ 


\  ^  C*Mi4rdir6  eoatidiré»  dans  des  pUas  UansTénanz  «toaraant  aaiour  de  leur 
poitt»  d'au^cU.  à  U  qaflia.  .     .  ..ut IL.^i 
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ll.iCrQ(U  s'appuyaot  sar  rexpérienee  de  M.  Hall,  bit  Um 
<p»er  le»  posiUons  rela^ve3  d6  Teau  et  du  liquide  rouge  ^vant  et 
daot.  la  «arche  du  nayim.  «  Le  liquide  rouge,  dk*il»  est  espké  M^ 
deasous  de  Tavanté  et  rejeté  vers  rarrière  en  un  coerant  étnott  M 
poissant  sur  la  partie  «opâneone  du  gouvemaîL.  BeJà  la  formé  ipea 
}!e«q)]oie  dans  mon  ;appareiL  Y 

L'inrenteur  amionoe  enaoile  qu'il  ya  procéder  à  la  lecture  de»  va^K 
ports  des  nombreuses  expériences  qui  ont  été  faites  sur  des  bàtiinÉnt» 
é'uû  tonnage  asser  élevé,]  tels  que  navirea  à  hélice,  canota  de  aMipe- 
tage  et  même  embarcations  de  courses,  de  la  rivijère  de  Cambndge, 
6ai,.dit*il»  une  once  de  pratique  vaut  mieux  qu'une  Hvrede  tbjéorie^  • 
:  lioQs  netcai^seriroas  point  la  totalité  de  oes  lettres^  4ont  le  aicânbne 
atteint  le  chiffre  treize.  €omm^  pour  la  plupart,  elles  ae  reswsAlent 
par  la  forme  et  le  food,  nous  n'en  donnerons  que  les  plus  intéree* 
aaB(tèfi« 

M.  Simpsoti,  ancien  commatidafit  da  yacht  à  vftpëur  de  Leurs  lAûleiiét  lé 
Vîbtofia  and  Albert. 

u  MKobrt  lase.. 

'J'd:  essayé  leloagre  de  Broadstairs,  le  T^tare,  de  15  tenneaux,  mÉai-de 
veillée  gotivermil  qaene  dd  poiason  ÇPish  iail\.  Nous  avons  manceavnl  A 
4roi9  reprises  différentes  avec  l^  goavemati  ordinaire  par  petite  brise  et 
nier  plate:  i^  évolution,  24  secondes;  2«  évolution»  23  secondés;  et 
3*  évolution,  20  secondes.  .  Nous  remplaçâmes  nôtre  gouvernail  par  Te 
T^tre,  et,  m*étant  mis  à  la  barre,  je  fus  étonné  de  la  puissanèé  d^é* 
TOlatiod.  Les  mêmes  virements  dé  bôhi  furent  exéèutés  et  nous  domièrenl 
«Qiame  résultats :.  1**. évolutioa,  >i6  secondes;  2^  évolution,  iTseconto; 
S*  évolution,  15  secondes.  Mqn  opinion  d'âpre  e^;  est  qu^  votiei^yatèfee 
est  UR  grand  pro^rè^  sur  ]e .  goayçraail  ordinaire*  U,  demande  mfttns  de 
force  pQur  mettre  la  barre  d'un  bord  ou  de  l'autre,  et  rend  la  manœuvre 
plus  prohip^e.  J'ai  acqàîs  une  cerlaine  expérience  sur  les  grands  nayîi^es,  et 
^  ereis  que  votre  gouvernail  est  appelé  è  rendre  d-tmp6rtaùts  sèfVibd'f 
inrd  de  nos  longs  bAtknetttB.  «m!  •   • 

tibe expérience  a  été  aussi  hité  It  Dhnkerque par  quetqtÉésatiiiA- 
4èùr^  français,  sous  la  direction  d'un  itigénieur  anglaW: 'Voie!'  lébr 
TÉppbrt:     ■'    ■  ■  ■     •    i-  •'  -     '  '  ■•'  -       •»  ■ 

C6iHtn{è8io)niràpér%aie  tk  survèittance  àif  hàHmenù  1  iHipetir//!AàMori 
sur  une  expérience  du  gouvernail  muni  d^ailettes  Crofi!  '  '  ' 

•'  .  —..   •  eonfcerque/ e- nofembre  iace. 

:  V Orphéon  est  an  bateaa  â  «irapaur  ayant  ses  deux  ettrémilés  pareHIès  et 
munieS^cliàcune  d*un  gouvernail  semblable.  Le  tiranié'éai^eat  lenM^iAe  t 


U^VMi  qa'i l'arriére.  L'aribre  des  roues,  à  pÉles  fites,  est  juste  au  milieu 
dn  Bavire,  qui  a  36  mètres  de  longueur.  Un  des  ifouvemails  est  muni  d*ai« 
lettes  Croft.  Dans- une  sortie  du  navire  faite  pour  expérimenter  la  machine, 
on  a  essfi^é  des  virements  de  bords  comparatifs,  avec  les  deux  gouvernails. 
On  taisait  le  tour  du  bateau-feu  le  Mardyk,  la  machine  battant  28  tours 
dcDtlev  dAK  expériences.  En  gourerdant  avec  le  gouvernail  simple, 
Tantre  était  &Ee>  l'évolution  fut  faite  en  4  minutes.  La  seconde  évolution/ 
faîte  «a  se  servant  du  gouvernail  Croft  à  rarri6re«  fut  faite  en  3  minutesL 
iS.a^oûQdes»  toutes  les  circonsjLances  étant  les  mêmes.  Il  est  à  remarquer 
qa*avaat  les  changements  et  les  réparations^  ce  navire  était  peu  gouvernante 

Signé  Rouillé,  membre  de  la  commission  ;  H.-P.  Tsbqubbi^  professeur 
d'hydrographie  ;  T.  Pawbls,  conducteur  des  ponts  et  chaufr 
sées  ;  Dblbxke  ,  capitaine  au  long  cours ,  commandant 
VOrpfiéon  pendant  les  expériences.  . 

Véni  cette  circonstaDce,  les  gouvernails  employés  étaient  éridés^ 
beaueovp  trop  loin  au-dessous  de  la  flottaison,  contrairement  h  M 
fome  de  moT»  appareil  ;  cette  expérience  fut  entièrement  exécutée  ï 
moaiileu;  saulemeift  j'en  avais  donné  Tidée.  Ce  n'était  donc  qirune 
expérience  incomplète,  et  pourtant  vous  y  trouvez  45  secondes  <le  di^^ 
KMce^oequi  est  un  temps  très-appréciable  dans  révolution  *d^un 
bâtiment. 

Yrioi  un  nouveau  rapport  sur  l'expérience  ftite>&  bord  dùTnrtare. 
Il  IMMS  fol  envoyé  par  le  commandani  Baker,  du  Board  of  Traie 
^i^T'kmneê  Conservmwg  Boârd  K 

JLondoa,  tS  novambrt  iSOS. 

t^  essayé,  en  deux  occasions,  les  lougres  de  Broadstairs,  le  Tartate  et 
la  IWItoa,  munis  tous  deux  de  voire  gouvernail  ifaeue  de  poissoa.  Ao. 
f4MÎar  ai^ai  le  vent  étail  modéré  ;  au  deuaitae,  ia  briae  était  fraîche  ei.hi 
Difsrj|r9»ae.  D'après  moi,^  votx:e  gpuvemail  est  bien  maniable  ot  bien  plu^ 
puissant  queTancien.  -r-  Avant  ces  expériences,  /at>ats  ouV  dire  c^ue  ces 
lamés  de  métal  dont  avait  été  muni  un  navire  occasionnaient  de  viotentt 
êoMteiauts  du  gouvernail  lorstjpie  le  bàdment  tanguait  ;  mais  f  ai  remarqué 
qttYv'as'éCait  pas  ainsi,  éarlout  ioUB  de  la  deuxîôïne  expérience,  pendant  Iiiî' 
qtiatta  iai  mer  était  fffosse  et  le  Idugra  tanguait  beaucionp.  Votre  .gouvernai 
tfn^oiifj^tt^il  était  auMii^ârique-  qu^kme  afitre-;  goavei^liiail  qu^  ^e^U«à 
bprd4'un  qayire  tiuelco^qi^ç.  A  mon  a^isi^il  doit  surtout  être  utile  loi^quç^ 
fe  naTirê  marche  rapidement  contré  u^  grand  vent,  et  une  grosse  mer.  J*a{ 

'.*i-îi'f   h   '    ;  -  î   .      'j   rii    ;•  '         J  ..  '   f!)  'M:*^..  •;   •'•  '     '«••     •»  .■       '(;(J 

.  i'  Cpntf  jl,)?r*jidé  j}^  U  Iprd  ,nairo  de  Lpndr^^our  ^ré^leoieiilef  .^hi  pèche  dao^ 
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4e  plus  remarqué  que  letideax  loiis^res  viratetit  de.  bord  bien,  ^ilùi;  rapide-^ 
ment  avec  yotre  gouvoniàil  qu'avec  l'ancien.  .....        i.  • 

.    R.-D.  Bauuu 

'  «  Je  recommande  le  fait  suivant  à  votre  attention,  dit  H^  Cro(t«. 

f  Les  autorités  de  Ramsgate  désirèrent  appliquer  mon  systi^me  d*a»- 
Ipttes  abord  du  caaot.de  sauvetage  le  Bradfard.  Je  doonaià  M.  For- 
rest  mes  instructions  sur  les  proportions  qui  convenaient  k  ce  bateaux 

t  Ce  gouvernail  à  ailettes,  que  je  supports  convenablement  exécuté, 
fut  mis  en  place  et  essayé.  Lorsque  je  me  rendis  à  Ramsgate,  j*appiis 
qae  réquipage  du  bateau  n'en  était  poikit  satisfaite  La  puissance  de 
mon  gouvernail  avait  été  reconnue,  mais  il  avait  éprouvé  de  violentes 
secousses  de  bas  en  haut.  Je  demandai  à  voir  les  ailette^  :  on  eût  dit 
l'envergure  des  ailes  d'un  aigle,  et  leurs  dimensions  étaient  plus  que 
suffisantes  pour  un  navice  de  3,000  tonneaux*  Mon  ailette,  est;  très- 
petite.  Je  fus  très-faché  de  cet  échec  apparent,  parce  que  la  mauvaise 
nouvelle  se  répandit  avec  rapidité  et  nuisit  à  mon  invention.- Voilà 
l>xp^tioa  de  ce  passage  que  vous  avez  remarqué  dans  la  lettre  de 
U,  Bdcer.  » 

Je4>e  transcrirai. plus  ici  que  deux  certificats  :,  ceux  que  je. néglige 
n'offrant  aucun  résultat  remarquable. 

•  Le  navire  à  vapeur,  la  Caroline,  fut  construit  d'après  les.  plauavde 
IL  ÇcpttrRusseU,  e|;  inuoi  d*an  gouvernail  an^térieur,  c*€)St-^-4ii:^  placé 
sur  l'avant  de  Thélice.  Les  vapeurs  exéçptéa  d*aprèa  ce  plao^v  dit  le 
rapporteur,  sont  les  moins  manœuvrables  de  tous,  soit  eu  mer,  soit  en 
rivière.  If.'HamIet,  prèpriétàii^  de  ce  mauvais  bâtiment,  vint  à  moi  et 
me  dit  :.  «  Si  vous  pouviez  transformer  le  gouverojail  de  mon  navife, 
j-appuierais  fortement  votre  système.  »  La  forma  de  ce  gouvernail  ne 
me  plaisait  point  du  tout^  car  il  était  placé  tout  k  fait  au-desdoiia  do 
logement  de  l*arbre  de  l'hélice.  Je  répondis  que  je  pouvais  améliorer 
la  n^ànière  de  gouverner  du  navire  ;  mais  que  dans  4é  tielles  circbhr 
stiu^ces  je  ne  garantissais  point  l'efficacité  complète  de  rappl|cajtÎQ(^ 
da  mon  système.  Nous  fix&mes  donc  une  grande  paire  d'ailettes  aurce 
gouvernail,  qui  était  très-^allongé  dan9  le  sens  horizontal,  etdqpfoia 
lops  ce  navire  qui,  diaprés  les  plans  dé  M.  Scott-Ruàsell,  était  triis^ 
peu  maniable  et  même  dàâgereax^  ^ouverbe  maintenant  assez  bl^. 
Le  tonnage  de  la  Caroline  étsit  d'environ  200  tonheaux.  Ce  navire 
portait  une  grande  partie  du  çÂble  télégraphique.  Lorsque  le  Qreat* 
Eàstérvk  ppt  le  large  pour  'poser  le  premier  cèble  tÀmsatliint^quèj  1^ 
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CofoIiMppitirtôùbordiHiegrtodej^rtiedu  câble  de  fond  posé  à 
Valentîa  (Mande),  "  '^ 

Je  n'ai  plus  qu'un  seul  rapport  à  vous  lire,  commue  M.  Cirôft.  ff 
vous  montreia  que  mon  système  de  gouvernail  est  applicable  à  (otiies 
les  classes  de  bâtiments.  rip 

'  Dans  un  entretien  que  j*ai  eu  aveô  M.  Searle,  cet  éminent  conâtrtiic^ 
leur,  je  lui  proposai  d'essayer;  comparativement  avec  l'ancien,  lé  géa4 
vemail  de  mon  invention,  en  l'appKquant  aux  canots  de  courses  d^ 
Cambridge.  Qeux  qui  connaissent  la  Gam  savent  que  cette  rivière 'eW 
très-tortueuse  et  que  les  canots  qui  la  sillonnent  sont  obligés  dV 
tonmer  à  angles  droits  dans  plusieufs  endroits.  M.  Searle  installa  métt 
gouvernail,  sans  le  modifier  aucunement,  sur  un  dé  ses  canots,  et  *féi 

lui -garantis  le  succès.  Voici  le  rapport  transmis  par  M.  Searle  :     '  -^  '< 

'i 

.17  janvier  1870.    /    ^ 

• 

.  J*ai  expérimenté  le  gouvernail  du  docteur  Crofi.  Le  résultat  est  defrfdaii 
satisfaisants.  Décidés  à  (aire  une  expérience  sérieuse^  nous  (rarmemeiH  di^ 
Fembarcation)  nous  rendîmes,  de  Cambridge  4  Baitsbile,  à  la  distance  d'^n-^ 
viron  3  1/2  milles.  La  rivière,  vous  le  savez,  possède  plusieurs  passa§;e8 
difficiles,  tonmants  à  angles  droits:  Dilton,  Grassi,  Fist-Port.  Le  cànbt 
évolua  très-bien  à  ces  cotides  et  cela  avec  très-peu  de  barre.  Je  puis  itÛt^ 
mer  que  le  gouvernail  ne  faisait  pas  alors  on  angle  moitié  de  celui  qn'exigeag 
aux  mômes  coudes,  le  gQuvernail  ordinaire  >  dont  nous  nous  servîmes  ^^ 
retour  ;  et  ençorç'  le  canot  tourna-^-îl  plus  facilement.  Le  grand  avantage 
de^  aîlétles,  '  d'après  moi,  est  le  peu  d* angle  de  barré  exigé.  Car  avec 
Fanden  appareil,  le  gouvernail  miâ  à  un  grand  angle  arrêtait  l'élan  !lU 
caaM  et  n'utilisait  pas  le  courant  qui  venait  jusqu'au  niveau  du  tablééifâf 
M*  Winter  a,  de  son  côté,  expérimenté  ce  gouvernail  et  il  approuve  ce  qm! 
je  dis  ici.  ;  Edw.  Thomas.      .    .^ 

Ce  rapport  est  la  pleine  confirmation  de  ceux  que  je  vous  avais  lus 
jusqu'ici.  M.  Searle  considère  Fauteur  de  ce  dernier  comme  dh 
KcMame  digne  âo  M  et  f6rt  expérirÉfenté.  Je  termine  en  vous  disant 
que  les  proportions  des  ailettes  sont  choses  importantes.  Mes  àilèflël 
eont  petites,  mais  puissantes,  et  je  suis  persuadé  qu'un  navire  à  ëperoii) 
lirani  de  mon  appareil,  tourherà^i^pidement,  sa  vitesse  â^étant  poiklt 
dminoée  pair  k-résistariee  du  tafran,  et  se  rendra  facilement  matlHft 
de  son  adversaire.  J*espère  que  ce  gouvetrnàil  sera  mis  sous  les'jébâl 
db  gouvernement  sous  une  fbfmé  matérielle.  Je  vous  invite  à  làdis- 
€ùm&oni  et,  si  quelqiié  objection  Wesf  plantée,  j'y  répondrai  àtiW 
Wén  ^'îl  me  lerapeséfible.  *.  •  !  :i  f)b 


^  1|.  Çroft  ajrant  achevé  sa  lacture,  phi^iours  iMoubreu  dft  VUMeâ 
êervice  Institution  ont  présenté  à  M.  Croft  diverses  QbiervafioliB  dOBt 
ifpîGîle  résumé  : . 

:>c||^  valeur  pratique  du  systàme  de  M*  Croft  est  dédiiîtft^de  ce  fait  :* 
que  Teau  s*échappant  le  long  de  Tarriëre  d'au  navire  lûen  propor«* 
ti^ppé est  entraînée  et  lancée. sur  eetia partie  du  gouvernail  située 
piî^de  la  ligne  de  flottaison,  «  Ce  résultats  dit  ToCBciery  idoit  aéces* 
i)fîf^ment  varier  avec  les  fornaes  4u  navire  considéré*.  Si  vous  prenes 
H^,Ji)^ment  ayant  de  très-mauvaises  formes,  comme,  par  exemple^ 
VI0ques-uns  de  nos  vieux  navires  des  Indes  orientales,  ceux  que  Ton 
(}(iM90  sous  le  nom  de  Fesses-carrées  (Sqnare-tuck)  et  qui  ont  une 
0|ti)e  ouverture  de  iourcats  (pery  Aort  Tun)^  vous  trouvères  tout 
près  de  Tarrière  le  matelas  d'eau  inerte  dans  lequel  Tappareil  du  doo* 
teur  Crofc  ne  pourra  pas  bien  fonctionner. 

c  Nous  devons  nous  rappeler  que  les  expériences  des  ingénieurs  do 
ktaiiarine  ont  eu  pour,  objet  le  courant  de  carène  {Sini-^Current)^ 
tfto^à-dire  le  courant  se  déplaçant  le  loog  du  navire.  Nous  devons  re- 
nikirbuer  aussi  que  les  expériences  de  M.  Hall,  présentées  parle  doc- 
(|^f  Croft,  reposent  principalement  sur  ce  fait:  qu*un  mioca  fîletd'une 
oiïiUère  d'un  poids  spécifique  léger,  entraîné  le  long  des  bordages  du 
navire*  nous  montre  dans  ce  cas  particulier  la  façon  dont  l'eau  voisine 
de  farrière  se  déplace,  mais  ne  nous  montre  rien  de  plus, 
^'^c'  Nous  ne  devons  pas  nous  appuyer  entièrement  sur  ce  résultat,  qui 
Hfiut  s'expliquer  par  l'emploi  d'un  navire  très -long,  à  arrière  très-* 
iMM*  dvec  lequel  il  est  parfaitement  possible  que  l'eau»  ayant  la  CacÂ-» 
lit#  de  se  réunir  plus  rapidement  grâce  \  la  meilleure  forme  du  na» 
vire,  puisse  avoir  plus  d*influence  sur  un  gouvernail  plus  étroit  dans 
Vl^piIKiie  inférieure,  exigeant  par  cela  même  moins  de  déclivité  dans 
iHiP^flio  supérieure. 

u\ik.  JB^ûus  pe  devons  pas  oublier  que  le  courant  négatif»  ou  eau  inerte 
i)ll^m(oure  rarrière  du  navire,  nous  oCtre  un  effet  remarquable  dAi  k 
l'MlÂce*  C'est  ce  que  nous  appeloos  recul.  Cette  déviation  de  l'eiM 
pnoid^rteparles  ailettes  opérerait  pejulrétre  différemment  sur  ces  ai>- 
fîpill  è  arrières  carrés  (^quore^tmi^  qi^-  sur  ces  aa^es  à  arrières 
^)pgp  et  effilés  (tony /in^ruit),        .-.  >   . 

<^uft  fin. résumé,  je  pense  que  le.gq^vernai|  à  l^rge  base  (lonjr*^^^> 
IIVOWU^yantUQeœrtaineyaleiirpofMiïil^.eiQt^rq^tions  ot  lesjMwet 

de  mauvaises  formes,  est  en  opposition  i^ec  ia^.llgn^d'eiHi  i^c^ 


LE  GODVnCUIL  »  «mil  «  IMMON. 
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(toa^  M  doift'Oéder  la  place  à  celui  que  le  D**  Croft  a  proposé.  » 
À  Famiral  Ryder,  qui  lui  avait  demandé  où  il  plaçait  ses  ailettes, 
K.  Croft  répond  qu*il  les  place  à  environ  un  pied  (0*>30/i)  au-dessous 
de  la  flottaison  sur  les  navires  de  grand  tirant  d'eau,  et  à  environ 
six  pouces  (O"'!  53)  de  la  même  llgnê^ûîTreiT  navires  peu  pro(bn3s. 
Ces  proportions  ont  toijours  réussi  dans^s^s  «xpérienees;  '"-^ 

€  Comme  le  commandant  Selsyn  rairemarqàé,  «joute  M.  CMft, 
je  me  sais  aussi  «appuyé  sur  ce  prificiper  :  que  l^eaa  qui  court  booè  Par-; 
rière  du  navire  est  animée  par  Théttoe  d'un^  mouvement  de  nnatton^ 
Cette  ooDsidérttion  m'A  pou^fié  à  phcer  mot  abattes  sur  un^  lignes  K|aî 
n*est  pas  tout  à  fait  horizontale.  De  la  sorte,  avec  une  certaine  indi- 
naîson  vers  le  bâut  (voy.  là  planâieV je  puis  uliliserl'âctibn  de  Feâii 
provenant  des  branches  de  Thélice. 

c  Sur  un  navire  à  voiles  il  n'y;  a  aucun  obstacle  au  courant  'a^ps-' 
.  SAOC  J*ai  ^appliqué  mon  appareil  à  bord  de  quelques  vieux  navires  des' 
Indes,  et  je  puis  dire  au  commandant  Selwyn,  pour  sa  propre  satUfac-^ 
iKHit  que  ces  navires  h  arrières  carrés,  qui  gouvernaient  très-mal  j 
800t  devenus  très-manoiuvrants  par  la  seule  adjonction  de  mes! 
«ihttes.  » 

Alto/y^  par  H.  Pugibkt, 

da  vâisteafi. 
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L*énonne  différonce  en  moins  que  Ton'^ro- 
marfae  à  Tarticle  autret  espècet^  ne  netlt  être 
aitrubuée  qa*aax  naûv^^  taoïps  de  lliivef  ^Aè 
1872^  les  tempéles  n'onl  cessé  de  régner  et  ont 
..ameni-  de  fréquents,  sinistres  ;  plnsieuM  elii^ 
loupes  se  sont  pei^daes.  corpi  et  b|en. 

La  pèche  dès  huîtres,  n'a  duré  que  huttjonrs 

Sendant  lesquels  oq  4  gris  ^,300  hnllces. 
>ans  la  rivière  du  navet,;iGO  bateaiA  ont 
dragué  pendant  qilatre  jours  :  el  une  henke  par 
iour;  le  résultat  a  été  ae  1101400  huttres.  Dans 
le  Scorf^  il  y'a  ea  226.bateilux  qni  ont  égale- 
ment dragué  pendant  le  même  nombre  de  jours 
et  une  heure  par  ioià';^^  p^che  .a  été  «de 
127,900;  cette  pèche  peut  être  évaluée  à 
6,000  francs.  Le  prix  de  ce'  coqoillace  fst  de 
plus  en  plus  élevé.*  Les  •^inttres  pêehéés  sur 
nos  bancs  sont  vendues  aux  parqneurs,  qui  en 
tirent  le  meilleur  parti; possible. 

D6UX  parcs  à  huître^  ont  été  concédés,  en 
187^  dans  la  rivière  de  BelQn. 

La  pèche  des  grands  crustacés  est  en  dimi- 
nution cette  année.  Les  langoustes  et  les  ho- 
mards se  vendent  à  des  prix  ezcessiremeat 
élevas.  Cette  pèche  tend  à  décroître. 

Quanti  la  pèche  des  coquillages  ptdes;petit8 
crustacés,  elle  est  pratiquée  •  généralemetit  par 
des  femmes  de  marins:  11  est  regrettable  que 
bon  nombre  d'individi^  foi^pléiemani  Alfrâi^ 
gers  à  la  marine  se  livrent,  d* une  manière  per- 
manente, à  la  capture  des  chevrettes,  qài  de- 
vrait être  réservée  aux  vieui^  marins  et  k  leurs 
familles.  C'est  une  tolérance  de  vieille  (late  et 
qu'il  est  difÛcile  aujourd'hqi  de  faire  iispar 
raltre;  pourtant  les  produits ^  de  la  mer  $e  de- 
vraient profiler  qu'aux  gens  de  mer. 

Les  pêcheurs  ont  d'excellentes  epibarc|itioDs 
et  un  outillage  en  parfait  ét^t;  leur  sittation 
est  excellente. 

On  réclame  au  nom  des  pèeh(9urs  :        , 

io  L'élargissement  et  reîh'àussement  des 
deux  cales  de  Gàvres  et  de  Çjsllp  de  Loie  ; 

99  L'agrandissement .  dé  In  chapelle  de  ^à- 
vfes;  .  ••        - 

^  Le  prolongement  de  30  mètres  ^QTirpp 
dans  rE.-If.-E.  de  htieté^  de  Loeniàlo  oAlea 
barqties  font  souvent  des  av4rie8  par  les  i  vents 
deSid  et  de  S.-E. 
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MBNSBIGNEMINTS  ÇÉRÉKAOS. 

• 

Mâguéreau  frait.  —  Cella  jutebe  se  Ml  t' Ib 
ligne  .traloante,  A  Tépoqae  da  pâtiàge  du  polii' 
son.  Ancnn  pdcbeur  da  quartier  b'esif  énebire 
t  muni  de  filets  po«r  «ette  péeb»; 

Sa^dinei.  —'200  bateaux  %^  livrent  à  la'cap- 
.tare  de  la  sardine  ;  doj^aia  la  eheijté  ellà  n«, 
reté  do  ce  poisson,  sa  Tente  donbe  'iù%  pï> 
cbean  d'assez  bons  résultats.  Le  mille  à  at- 
^Int^en  affet,  en  fin  de'iaison,  ft'prurftr 
70  francs.  j 

Le  nombre  des  sardines  pèebées  dans  46 
quartier  est  éralud  à  22,000,000. 

21,000.000  auraient  été  mises  en, boites,    » 
80,000  -H         pressées  6o  salées. 

450,000  -^         consomn)|ées  dags  les 

ports  de  pècbe  et  enfuirons; 
470.000  auraient  été  exportées  dkns^rib- 
ténear.  ,  ' 

Anehoii.  —  Ce  poisson  a  été  beinconp  plus 
abondant  que  les  années  précédentes. 

Groi  pQUtùnê.  -—  Cette  pécbe  a  été  beao- 
eonp  plu|  pradnclive  qoe  les  années  précé- 
dentes. Cela  lient,  d'n^  côté  au  rétablissement 
des  communications  et, des  f)icilit^  de  trans- 

Eortf  et  de  l'autre  au  congédiement  de  6om- 
reux  marins  qui  sont  venus  renforce^  les 
équijiages  des  baleaux-pôchenrs  qbi,  peudant 
la  guerre,  étaient  fort  mal  armés.   , 

iviillreî).  —  Ce  coquillage  est  toujours  très- 
abondant  dans  le  quartier.  Les  qbantitéb  pé- 
cbée^  cette  afinée  ont  dépassé  de  près  d6 
3,0OQ,0OO,  celles  des  années  préeédentes.  L^o^ 
ploitation  est  conduite  avec  nni(|ence  at  de 
manière  à  ne  pa^  épuiser  les  ban^s.  Le  prix 
du  niille  ne  dépasse  pas  34  francsj 

Meules.  —  tes  qioulièies  ont  beaucoup  pro- 
duit. On  commence  à  exporter  ce  coquillage 
dans  l'intérieidr,  et  le  prix  de  venle  sur  place 
se  ressent  avafciiageusement  de  ceUe  exporta- 
tion. 

Cruttacét.  -^  C'est  la  seule  piche  d4nt  le 
produit  a  été  moindre  que  l'année  brécédinte  ; 
depuis  la  cberlé  de  ]a  sardine,  les  péckeura 
préfèrent  se  lirrer  à  celte  dernière  pèche,  bien 
que  les  résultais  soient  beaucouii^  jptuif  déa- 

toires.  ;<         o.r 

Pieheun.  —  Il  ^  a  une  sensible  améliora- 
tton  dans;  leur,  position  t  plusieurs  d'entre  -eox 


;ffe  soUtreiidud  propriétaires  et  ont  acl^  ^^Mfh 
barcations  de  pècbe.  Cet  exemple  sera  sulfi 
par  lieaucoup  ^'antres  ei  stimulera  leur  amour 
prop^. 
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»    ■• 


B      B 


B     B 


4.4S0    » 


Sar  16  bateaux  qui  fant  lai  pèche,  2  scjale- 
ment  s*y  livrent  d'ine  manière  cdntione^  '  .;: 

Les  genres  de  pèche  pins  spécialement  pra- 
HqnSi  dans  le  quartier  de  Sain^-'Naïaire',  spnTT 

lo  La  pèdhe  du  sapmon  et  dfe  l'alose,  qui  se 
pratique  avec  le  filet  appelé  Bé(|er,  tebdu 
perpeodiculairetnent-  an  rivage  ;  - 

2o  La  pèche  de  ^anguille  et  "^  aijtrés  peti& 
poissoès,  qui  se  fait  avee^des  ;  paniers  applelés 
borgnes  :;    ;  .    '  ,  '    ..    -    , 

30  La  pèche  des  divers  coduillagès.  qu\  se 
prennent  à  la  main.  .    '     |    ' 

Le  iparcbé  de  Saint  Naaaire  est  approvisionné 
en  poissons,  principalemeni  pjarJei  pèchéu» 
des  qiiartiers  de  Paimbœuf  et4u  Croisic.: 

Pre^e  jtousies  saumons  pris  sur!  les  plages 
du  quartier  de  ^aint-Nai^ire,  îst  doat  le  nom- 
bre peint  étire  évalué!  à  260  poîir  1872,  ont  été 
expédiés  peur  ibs  villes  de  l'intérieur  au  prix 
moyen  de  tO  francs  pièce. 

.11  a  été  fait  une  çpjictosion,  en^  t87S,,è  ujDi 
inscrit  pour  un.  établissement  coquâlier,  ihaiï 
cet  établissèmeiit  n'est  que  coimmencé.  Il-  n'a 
été  ciëé  aucun  autre  éiablisîemen^  dan|  le 
quartier  pendant  l'année  'écoulée  (bains  de  mer, 
atelieiis  ou  établissements  de  salaisons),  j 
'       !       '  i        i  ! 


1 


«»  t 


irC'*. 


«»  -     ''.H.l 


I 


jtwm^juimwRi'Rr  icobHiuuij. 
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nàL  9m  LA 


(. 


I    i  i 


Mfftftnci 

entre 

1871  et  1873 


fr.     e. 


•    » 


9      » 


»       » 


tt.OOO    » 


en  plu. 


en  nwini. 


RKRSBIGimiKirrS  GÉflÉRAUX. 


fr.    e. 


»    » 


»    » 


»    9 


9      » 


1.000    » 


1  .074.«{ft    >  W.176  '» 


10 


880    » 


'Tj?! 


500    » 

4.100    » 


:; 


'itfjoë 


fOj 


f 


I.I03.K7    » 


»    » 


I      <. 


I. 


»...'? 


fr.   0. 


■Jt      9 


»      > 


»      » 


»      » 


»       > 


»      » 


»      » 


•      > 


^icM  W- 


144.886    > 


8.675    » 

ri   .li- 


■jf. 


1.000    > 


1.100 


w  »■ 


9.875    > 


La  pèche  et  la  Tente  da  poisson  se  pra- 
tiquent toQJonrs  dans  les  mômes  conditions 

L*aiigmentation  dans  les  produits  de  1871 
provient  de  celle  da  nombre  des  pécheurs  et 

mon  en  Loire,  ^i  y  a  été  trés-remarqnable* 
ÏÀliïï^iafd^è  di^ ''e^t)éce  de  poisson  a  pro- 
duit près  de  450,000  francs,  c'est-à-dire  moitié 
plus  que  Tannée  dernière.  Par  contre,  la  pèche 
dey  huîtres,  des  ipoules,  des  autres  coquillages 
et  des  crustacés  a  quelque  peu  diminué  sur 
le  littôîraï  cies  deux  sous-quartiers  de  Paim- 
Eœuf  è(  dé  Pô»lô. 

Il  existait  &  Pornic  155  pêcheries  à  poissons, 
en  pierres,  au  1*'  janvier  1873  ;  sur  ce  nombre 
141  ont  fonctionné  plus  ou  moins  régulière- 
ment éH^ltViP  D'après  les  renseignements' qui 
ont  été  recueillis  par  les  agents  de  la  marine, 
D  W  *ahVl«WW^i  l^>?»i^nt,  rapBorté;.qu:tt^. 
somme  totale  de  2,697  francs,  ce  qui  donne- 
rait une  moyenne  de  moins  {}e  20  francs  par 
pêcherie.  Il  est  très-difficile 'de  iavoif^  ta  vîSriW 
à  e^]et,  Wé  (ftiteibÛ^'croyàm  afoir  intéféi 

y^^mWft,  le  m\t»i  de.  tepf  Pfo^\.  JW^ 
payer  au  Trésor  une  redevance  /noins  forte. ,     . 

■'' i'i '   r     T •    •1.  "^         .1^ 
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NOTiaE 
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SCTB   LES 


-;•:  •    "  -    '•<i;---K.'r    !•'■  /•      î  ;      •  .'    ■.  '    1 .1 


tT/T  !'H  H.'l 

I 

I 


ir-^i  J-  f'.i 


ÉOIS  DE  LA  I^ÛHmP^^^  !- 


1 

.-1       I .  >    .''1         ...  ! 


'":    LEUR  ' jrAVtnà ,  iteùK'^feii^Hbïfittok'  t-^  leurs  propriétés 


•  '•  •!  •    '•-•■        '  ,-■>!■'   ■  ,'■'    !    ••■     :•■■  r|      iii'i   I 

'.».     '■    •   1  '     ."'I  1**1     .     •'  '.MIT.''-     i'.     i...';    •'.••»     ..  ;-|.     •€       •  T      4,  '        'x       « 

t 

■'i'^l.l   :■■.'■.,'>•'.  )IJ     .•l^    .>.'.!fl...i|    -mIj    ..  ,i;...>;1    •  V      i 
•iliV      .ni  'i.ii»   ■>    j     '.>ii  ('.  •  '    :     ■-"•   i-U^.»    .  !»       ■   ' 


T 


If-.'  ■'     il   J-.  :: 


;  I 

I 


•♦l'i  i-    :■   •  -.   111.    :  ,V<|        ■  f  •         -r    ...    ■:  ,,•      .    . 


»    ' 


"•'■•    »l  '  '•  ^!::".!;       î    ;  ,'■  -  .îirf  .-i        ,     -,.   '•'    ^ 


1 


'-•<' 


9y."^'^XâuVâwrA;er'(»'  <M<f oéalétldWiea  (A.  Bailloi»).-  Gavetri  (Q91Q  iidigèn^e.) 

pi     ■■  •  ••'  ''*-   .•  •    -i»     :<•    f*'    'fi'.n'  /•>.■<    'iii'i  :  j'i   •  ! 

Aftre.^ssezgros,.,.  :..•,-....;,,.,.  ..,..^  ,-  .:::..-.  .^  •-«        :•  .-.'.       ;    .-.  = 
Fâiôlles  alternes,  obavaleiei,  de  7  iQ^t,  9i|r  11,  luisantes  en  dessus. 
Nènrurts  pfeilûées;  vdntriesi  rétioiiléfes',  légïiîrôn^t  saillphtès  en   •  '• 

dfessùséteiidèisôué:"''""  ^*  ■••^'••■'  ^•'-■'-  •..  , ..,  :,  .     ',  0... 

Fleurs  petites,  blanches,  globuleuses,  sentblables  è|  celles  dii  muguet, 
eli  petites  grappes  scorpioïdes  ?  f  "^'^     '  *        j«  0*»  1      ^  «  - 

I  Sols  ferrugineux.  ;  '  1 

Ecorce  épaisse,  15  millim.,  poreuse,  bmnklr^  à  rep^éf^f^ufi  |roi\fpf;â|f>e 

rintérienr,  rugueuse,  fendilMc.  •  .    '  i 

Bois  jaunâtre,  assez  tendre,  cassant,  poreux  J      .0  .        \v      '     -.,.,. 

i __i ^ 


à 


>  Voye»  la  jggptti,  livraiions  de  Jain,  de  JuiUet,  d'Août, 'dé  feepiembl*.  d'W-"  ""*'* 
tobre  et  de  Novembre  19f  S,  de  Janvier,  de  VMWf  èl  flë  MITI  DBTT — 


NOTICE  SUR  Lk^  fiidi^'  UÉ  ili^'ntiismM^tiDomE.  SOV*' 

Léë  inéliaeél^ir  «$Mt^  aéséliJ'^iAxmdèmctf  le»  Nbbvënek:àié(h)tiid  i^  lis 
feuilles  sont  composées,  les  filets  des  étamines  réunis  en  tube,  le  firtil  • 
capsulaire;  le  bois  de  ces  espèces  éët  dé  dréil  âl;  r^rce^éUft  pîif- 

part'd'ffiitre'  eHés  possède, '^iiàntd  «tlèèM^râttthSd^  ofie  odeut*  illiMSe^ 

..'.j^  fî!   ■".  ■.•:»,"  '..  •  -•    .   ■  .'ii.  '.  '■  -  'Jiîi/q 
.100.  »  Jfytoxylon  rufetcem  (Yieillard). 

.•■     ;:.  ■  .  M'i  >  •..  i    T  ':    '.  •    -  ^. .;•■;!    .     ■•:..,:    I    .'  ■:'    *:.\    -     :•:■! 

-  Arbfl9  de. lOtnètres»  eime'^étalée,  bois  odorant  loilsqu'on le  ooupe^':  u 
Rameaux  gros.  -    i   <  / 1-  ..  ,<'v>.i 

-feuilles alterner, iongtte8ifdo:35  cftolj^ooinpoeéés  de  Ai pwesi'de 
folû4ee  opposée»,!  pétioiuléee,  ^fidides  is^quilatérales,  surtout  i  ai  Sa;* 
base,  ovales  brièvement  acumùiéès^luisaiiiedénfi  dessus,  liervune^! 

peilluf€;S>L.    :  ;  t/  •■)  i    ,ii"..  "■]}       ,  ':  ;:1  '•••)  ,-  :  <  i    .i:..ir  :•:•  )  îi  .i'I 

Pétiole,  dessous  des  feuilles,  pédoncule,  calicÀct;  poroUûioiitttcirtex 
d'un duyel ïa% ceùdtéHwm^ib  ';^'     :;  fn;::'.în:  ')  ■  •  i;*'î.  ••«.,-. -.■:''■; 

Panicules  axillaires  vers  le  sommet  des  rameaux,  moins  longs-  ^qu^j 
le^'fettilles.  Fletirs/nombffeU^esiiiieAites^'loiiS^liefr  de^^  jmiliimu',  iL'iln 
jaune  pâle,  à  odeur  de  tilleul  ;   ovaire  anguleux  à  li  loges,  uniovoléJi 
Horaison  en  août.  Fruits  capsulaire^!  oomoes/de  lagrosdeukr  dfoae 
cerji^^  brunâtr.ç^,  sp^diyi^tfeq  k..g\^^.Y^}yi^:^  /i-5  gT;#a^  ^4^' 
Beau,  orangées.  .!.•..     i   j.il 

Sols  ferrugineux,  humides.  -^■-■f^  ^'"  •  i    :•'"*- 

Bois  rose,  pâle,  recherôliJS  par  les ihiligéhés.                  '  '  :     ,  ..\    : .  .  r 
Sefeodbien.       ,    .    .         /.  *','      ,      , .'... 

Arbre  de  moyenne  grandeur,  venant  dans  les  endroits  humides  au 
milieu  des  grands  arbres. 

Feuilles  composées.)altemes,.]»ppr4>cbées  au  Eonimet.  des  rameaux, 
très-longuement  pétjolé€;s,  pboyales^  dej6  cent,  sur  li^  ; .  luisa^te^  en 
dessus.  Nervures  pennées/ paraUëies,  peu .  ap^^  néryi^'e  lae- 

diane,  saillante  en  dessous.      '     '         <  ..    .  . 

Fleurs  petites  çn  panicules  longa^t  lâches,  ,    ., 

Peu  abondant.       ,  »         *.       ^      ,•       .  •  ,r^ 

Bcorce  mince,  3  millim,,  grisâtre  â  r^éri^r,^. pfU; rugueuse.  ,       :  ifini*  ^ 
Bois  gris  rosé,  sans  aiibier,.    .     •  ,,  ,,.,  .        ....    ii 

urain  fin  et  serré,  assez  dense.         *  ^  i 

Se  conserve  bien  àVabri.  •  /l.  »..  :  i  > nJ 


lOS.  —  N€medrq^$t§s^gf^i^  (À.  Jassieo). 


^t3ip§:  lâche,  diffuse,  d'up.  yen  x:^ndi;é. 

{eitfli^  ramef^U3(  wguiwit*!  J^fiiiotei,  fçMifieji  pt^flçurB  rQco»y«rtaj4e 
petites  écailles  ressemblant  à  du  son. 

Feuilles  alternes,  pétioiées,  composées  de  3  folioles  pétiolulées, 
ovalea^  aiguës  au]|  deux  extrémités,  35  tniUim.  sur  80.  Nervores:  peii- 
nées,  peu  visibles. 

;  Pleurs    très^petite» ,  jaunâtiei  ^  odotantes,  en  panicules  légarB, 
axUlàineSy  yers  le  sommet  des  raàiéaoxy  .eu  terminaux,  trèsrramâiUK,' 
86inrenth)ngsde.20ià3fteeiitv  incMnéSo  > 

Fruit  capsulaire  rougeàtre,  de  la  grosseur  d'une  petite  prune,  hoffb'  { 
zeiiU)6aientconq)ifm6»  .  : 

Enveloppe  coriace  analogue  à  celle  du  waroanierd'bidd,  moîos' 
épaisse,  '  .  ■  '■'  ■ 

>  Une  .ou  deux  groteeagcaiûbs^^  amandeisharhuei  verte  idans  Tintâ^'I 
rinir.'  ■  ''  .   ■  ■  '  »  *   -  ■•         ••  •"  •  '•■■••" 

Boi^  de  la  mePt  et  coteauis  voisins. 

"Ëcotce  très-ttimcte,  2  miffifn.,'  gtikâtre  et  liai»'  â  rextérienr,  roàgeâtré*8 
rintérieur,  s'écaillûnt.  ^        -  '  ' 

Aubier  rougeàtre,  assez  épais.  .   ..i'  ■'■■■''< 

Bois  rouge,  à  veines  fines  agréablement  nuaj(içée$. 

Facile  à  travailler,  très-bon.*        '        '  '      '=  ^ 

Très-beau  étant  verni  ;  Tun  des  plus  jolis  bois  de  la  Nouvelle-Calédonie, 
quand  on  pe^^xef^nfiTfif  un  arbf^enQi^eox  »i  WJU 


■  :..  t 


•;  .  -Ai 


1    ito.  —  TWdiiiia  ^aài9iièf|M#î«* -*  Boit  moaeM^ 


.:.     j'î 


:r 


'Arbre  de  10  riiêtres,  cîmé  ârrondîp,  fegère^ 

ECof ce  légèrement  brunâtre,  crbvàssée,  à  odeur  alliacée . 

Rameaux  à  épiderme  granuleux. 

Feuilles  alternes,  composées  dé  2^ 'a  &  paires  der  Moles^'  opjfosé^^ 
ovales,  aiguës  aux  deux  extrémités,  &  cent,  sur  12.,Nervurès  pénnëes, 
paraUèles,  peusàillantes'iM  aésâwttt.  '  ^^^- "^ 

Fleurs  jaunes,  petites,  en  petits  panicule8[;^iltairè^  vers  le^ç^onmiie|t 
des  rameaux,  lâches. 


t.   ';•■!  <    '.     ••  .  f  f ■ 


'c 


IfOnCB  SDR  LBS  BqiS;  D^  U  2fOUY|P.l,^-piJiiDONIB«  9Ç^, 

Fruit,  capaulaim^  g)obul0W(f  dfiU  gcos$eur  d'wc^  i^t^pQi^.|j^^» 
8V)aymD|  eD'$.valy^conaG6f^,;pèchf)^^  .    li-^    i 

,  Qraioe  iiiq^^4iubi^  une  cupf4e  rougf^ .  charwe  (wllis)û  .}.):.. 

Coteaux  et  plaines  daDs  le  voisipfigp/ 4^  la  iQer^  .  ,      .  ...^ 

Scofcéàûfliev  ^  nilHoii,.  ManchAtre  àrlfkitériedr*  grifâlreeo:  d^)i(||fk:pfu 
rugueuse,  exhalant  une  odeur  d*ail.  ^i 

Bois  hlaoo,  jaupàtre  ;  ^rain  as3^z  .fin. 

Cœur  rouge,  se  développant  irrégulièrement  et  englobant  de 
loupes  jaunes,  puis  finissant  par  envahir  tout  iei  bois,  qtn  est  aloré  rcigè'ët^^ 
parsemé  de  nombreuses  loupes  ovales  d^énvitxMi  S  mil)iM.,aur'ei;  Qtdi^fiM^ 
maten  pacati.  due  d'ailleurs  k:  une  maladie  de  l'arbre^  ei.k  poUfrHtM^  If^f^ 
l'envahit  généralement  au  moment  de  Tapparition  des,  IÇMfpCifr  ,  ,..y.;.::^ 

Très-joli,  et  d'un  effet  très-bizarre  étant  verni,  quand  les  loupes  sonifor»^ 

104.  —  Xilocarpiii  obùvàtUs  (A.  là^^lofu).  ' 


Arbre  peu  élevé;  &  à  d^  mètres*  toajoiirs^towrnienté»^  raremont  fiaim 

Tronc  court,  profondément  et  irrégtilièi^etnenf  sfflomië,  de  W'^ 
30 cent,  de  diamètre,  branchu,  dme  (fiffusè.  :.«'i 

Feuilles  çomposéesd^  (deiff  Ç^ires^  4^,foJlioWbpp9S^ç^^ 
ovales.  Fleurs  en  petites  grappes  axillaires,  jaunâtres,  5  millim.  de  dia- 
mètre, fleurissant  en  décembre  et  janvier. 

Fruit  sphérique,  diamètre,  5  à  7  cent.''Ënveloppe  épaisse,  coriace, 
&.  à.  6. gr^îQie»  gposa^  CQmme^celli^s du  mAix(mïûQfi^']jià!^,{J^^^ 
aiigaleufw^«.UuDâtref.  ...,5.,.,  .,. ,  ,«|/.,;;;,r, 

Rivage»  vaacuxy  et  dan*  le*  paléiwvier^  ÇaJé4QW|Çt  ejj  tlq-ic^ .  P^, j!^ 
auiezaî)oiwUttHà4abaiedttS|Ud*  ^      ;  , '  ,.  ^^ 

Ecorce  mince,  3  mîllim.,  grisâtre  à  l'extérieur,  peu  rugueuse.         •  t  'ii  "f> 

Bois  gris  rosé,  sans  aubier,  grain  fin  et  serré,  assez  dense. 

Se  travaille  bien  et  sa  cousue  l>iça  à  Tal^ri.  /.    ' 

Très-beau  bois  d*ébénisterie,  de    couleur    rosée  légèrement  violacée. 

yç|pi|8  ^es,,  cojoré.^s^  fjormant,  ipar  M^e  de  l»|)rés^iu}fid.e9tP<dÇtt4^  ^.^^ 
beaux  dessins. 
L'un  des  plus  jolis  bois  pour  ouvrages  de  luxe.  o-uliu 


.  • 


•  .  f  »« 


.1  1 1 1   / 


105.  Flinderna  Foumieri  (Panchèr  ei  Seberf).'  — 'Mànoùié  (nom  liiâliUèé.y^>^ 

■      ■   •  ■■■.!.  :  ■  ,      :••!•  •  ••.     -•■i;'JJ'<J 

Écorce  d'aspect  noirâtre.     .,  ,   ;    lii  .,;       .    ij,i.  i;;.q 


'Miâle^  àttéiîibë;  eorn'po^éf^  do  d^ux'pifihés  de^  foMer  ôppii^, 
Irès-brièveroeat  pétiolulées,  oboTalés  ntloilgéés,  h  tei>t.  stir'9',  ôtttu^^- 
•et  légèrement  échàticrèes'ân^sômftiët,  dùtiéces^  luisamès'  en  flê?ràcl'é;'à 
nervures  fines  parallèles  ï  peine  viwbleà.  '/    '  j' 

•  Fleurs  en^panioules  étalés,  térs  le  somnoet  des  rameaux,  tr&»«<pei^ 
tites,  blanchâtres.  ..." 

,Ç^Pj^Ule,,OYée,  2  cept.  sur  4,  chargée  d'aspérités,  de  coulétir 
«larroûy  s'pqvr^nt  eq  cinq  parties.  ' 

<0rain6s  orales,  aplaties,  ailées» 

'  6ote  fèrhigimeux.  Hautes  futaies.  «^  Assez  commun  dtos  les  forètSi: 
-élevées  de  la  baie  du  sud.  =    ' 

«T  •  ■  • •  •  N  'I  ; • 

•-•'•••       "■'•■•   I    '>    '  ,  ..'..-  .,'  ..         --.1 

Ecorce  noirâtre  à  l'extérieur,  blanchâtre  à  Tintérieur,  grenue,   fineiiiep](:i 
fendillée,  épaisseur  raoyeivne^  6  i;)^illii^étres.  .        . 
Aubier  jaunâtre,  assez  épais. 

B<ifej^ageâtro;ifii)rtux,:pwestJlongép,,^rwHii,  fia^  .  \    l.  v^  oiJi/. 

/Liant  c«.soUrt^,w4ravail\el?ifin,^        ,.   :    ,     .    ,  ^..  ^,     .^j,  ..  3„^^y 
Bon  pour  mâlure,  cliarpenle,  menuiserie.  . ,  ,     - 

Par^^H  dç,  bonne  conservation.*'   '  '   '  .   .  ».  •    v  •. 

iy^Aié  :  maiiihumj' 0,764,  Tnln{fïAitnf,'0,Md,  m6yemïe,0i1'M.  ^'i 

^¥lèif 'àAWé'  d!é  ^ettfe  ïamilïe  sont  assez  tiombteifit  en  ^towfelle-Calé•l'^ 
^onie  :ils  ont  des  feuilles  composées,  des  fleurs  trës^pétitè»'en  pèlni^''' 
<iiley,*di^trn"its'séii  coriaces;  lobèi,  soûveût  soyeux  à  rinfériéur,-les 
graines  sont  insérées  dans  une  capsule  charnue;  leur ' bMs^  est 'dé^- 
•droit  fil.       .• .'•  ■  ••■■•:  •■'.;.) 'i 

106.  —  Sèhinidelia  iêrralà  (Dé  Candolle). 
,     ,  .  Omitrophè  pànigera  (Labillardiëre)'.    '  . .         j  •.  --. 

^  f^^^  di^ë  atteignant  rarement  7  à  8  ttiètres,  en  touffe  ou  en  'tim/, 
«difTuse. 

Ecorce  grisâtre . 

Rameaux  glanduleux,  recouverU-*éfaae  pubescence  fine,  jaunâtre, 
^.fl»^i.4e8^A>Q^?«^'espédoncule9.^  ,  ,    ^  ..      ,  .,  ^ 

Feuilles  alternes,  longuement  pétiolées,  composées  de  3  folioles 
ovales  aiguës  à  peine  crénelées  vers  le  sonimèt,  lés  latérales brièténiént 
X>étiolulées,  la  médiane  plus  longuement.     •"'    m    :  *     .  «  •     ■  - 

Nervures  pennées  glanduleuses  en  dessous,  à  hr  !)iftéei  '^i  ne^i^s 


.=»     '•  •  ■  tii'   : 


NOTICE  SUI^/|4^$;|H)lfjDE  1^  ;qqj[JV^|.£jCALÉDONIE.  ^^^ 

secondaires  peimées,    dans   les  aisselle^   desquejj^^ .  W^^^i  ^^^ 

-  glandes  velues  en  di^psous.  ^    ,r  .:i  ::;  I  'iruj-i 

,.  :  Flei^rs  {ije^tes^.  bl^nchàtrps,  eix  grappes  sifppl^s  oi^,peu.rài;^ei|^^ 
.  axiUaires»  ,9u  commet  des  rameaux.  .  .  ' . 

.'.  i.^fl^î'.^pb^^^»  .^^^8?»  de  un  à  trois  lobes,  de  la  gfosseur  d|une 
groseille,  renfermant  une  graine  ronde.  r  '  1 

.    ,  S'é/oigne  pieu  des  plages.  .  ,    , 

'fidorce  miaco,  5  milHm.,  épideriae  grisâtre,'  intérieur  TO^ge&^'e ,  feja^l}!^^» 
.assez  ruftueusa.  .     , 

^ubicr/blanc,  lrùs-($pais. 

Bois  rouge  violet  foncé,  dur,  dense,  ^raidi  trï^s-fin':  "'   '  "  '  '    '^  'I  !^^'  ^ 

AÀâez  joli  étànt'verhi,  îtabierd'an  beau  jaune,  éOMir  d'uÀd  beQe>  obuléor 
-^-Manpon,  veiniiS'dc  bruù.  '        -i     :1  .!:  >./       .    ;  :  » 

W.  --7  Cupania  eolUna  {Piinchcr  ei  Setett)      ^  '         '  '    ' 

Arbre  de  6  à  7  mètres,  diamètre  40  à  50  qent, 
Cime  irrégulière,  plane,  à  branches  obliques.  .,//!• 

Ecorce  d'aspect  cepdré.  •  i 

;  Jç^uoes  rameaux,  pétioles  et  pédoncules  couverts  d'un  velouté. très* 

ras,  d'un  jaune  fauve,  devenant  granuleux  en  vieilijssant.    ,.  \  ^ 

Feuilles  alternes,  composées  de  deux  ou  trois  paires  ()fe  folioles, 
pétiolulées,  opposées,  ovales  ou  elliptiques,  5  cent.' sur  10,  coriaces, 
à. nprvçres pennées,  rapprochées,  à  veinules  réticulées,  un  pqu,  sail* 
lantes.  /,      r 

;:  Fleurs  très*petites,  1  millim.,  d'un  vqrt  jaunâtre;  en  panicules,axil* 
laires  très-larges,  corymbiforraes  vers  le  sommet  des  i;apaeauX|  venant 

-  çn  juia«  j 

Fruit  à  deux  ou  trois  lobes  saillants,  comprimés  verticalement,'  bru- 

-  n^tre^  coriace,  soyeux  intérieurement. 

;.   Graines  elliptiques,  noires,  lisses^  dans  une  cupule  charnue,  roijige 
(arille  complet.) 
Cçteaux  argilo-schisteux.  S'éloigne  peu  du  rivage. 

Ecorce  mince,  4  millim.,  épidorme  bl^iichàtre,  assez  li^,  j|[it^riç]qr|XOU- 

Bois  rougeâtre,  pâle,  grain  fin,  dur.  .    '  " 

Bois  de  fente.  ^  •     .».  -i 

Assez  joli  cHai^.t  verni,  brun  jaunâtre. 

108.  —  Ciij»ania  apeiala  (Labillardière).         , 


/à   1 1 > 


Arbre  de  10  mètres  et  plus»  cime  diffuse,  étalée. 


;         '    I    •  .      î  ■  '  '- 1 


Vu  ; 


r 

^  ReV^B  MAUdlUB  ^BT  CÔLimULB. 

'  Rklttè^c/fidaH(ïacs,  brtinà 

Feuilles  alternes,  pétiolées,  composées,  lûnguies  Ve  SO  b  80  certtî- 

'  iêSS^i.^fii^i^^ûrtiAt  Moles,  souvent 'terminées  ipàr  une  foipairey 

folioles  pétioluléesy  lancéolées»  décent,  sar  8  à  lD,''^obvenl  arqviées, 

à'liinbé'idë<)ûilàtéràl,  surtout  à  la  base;  luisantes  en  dessus,  miâces, 

à  nervures  nombreuses,  pennées. 

Fleurs  disposées  en  grappes  axillaires  vers  le  somiïiet  SesTamules 

'  86litiite&^  ou  géoûnées,  d'abord  très-Mirrëes  sous  la  forme  de  chatons 

veloutés  fauves,  puis  allongées  en  épis  d*un  rouge  vif  par  suitede 

Tapparition  des  anth^ères,  et  enfin  développées  en  une  grappe  lopgue 

f<b4  à  &  cent^,  à  fleurs  tràs-petiteis»  roufe&tres.  En  mars  et  août. 

Capsule  pyriforme  de  la  grosseur  d'une  cerise,  bruofttre,  .ijtr^is 
valves  coriaces,  épaisses,  soyeuses,  contenant  chacune  une  graine 
trigone,  soyeuse  à  la  base,  brillante,  noire,  à  demi  enfoncée  dans  une 
cupule  membraneuse  (arille.) 

Espèce  commune.  Ile  des  Pins  et  Càlédonîe. 

Une  variété  à  rameaux  veloutés  fauves  ;  k  feuilles  moins  inégales, 
<irénûtëés,  à  fleurs  plus  pâles,  vient  dans  les  sols  argileux  fatdnides. 

{CoUQCtion  rieîllaf d,  ti*  241 1 .  —  Musiée  néo-calédonien  n''2i9 .1  • 

•••'■• 

Il       1^9-  ^  Ctvpania  glaïuaf  >^  IHmer$za  giauca  (LabillardUro.) 

Arbrisseau  souvent  en  touffes  de  3  à  5  kuëtres,  cime  très-^âen^Oi 
d'un  vert  cendré. 

'"Rabieâiix  cylindriques,  brunâtres,  ramules  striés,  d'un  brun  cendré, 
'  ainsi  Que  lëû  i[^tioles. 

.  Feuilles  alternes,  pétiolées,  composées  d'une  ou  deux  paires  de  fo- 
lioles, opposées,  sessiles,  lancéolées,  inéquilâtéralës  à' là  base,  2  cent, 
sur  6  ou  8,  vertes  en  dessus;  blanchâtres  en  dessous,  épaisâeë/ co- 
riaces, penninerviées,  à  nervures,  portant  à^eur'  base  chacune  une 
glande. 

Panicules  axillaires  vêts  te  sommet  des  ramules,  à  quelques  ramiû- 
'tàtions  slpidformes,  fledfs  petites,  blanchâtres,  en  avril. 

Capsule  marron,  à  trois  eûtes  saillantes,  à  trois  loges  uniovulées. 

Sols  ferrugineux  et  Nouvelle-Hollande  (Edgmond-Bay.) 

110.  —  Cupania  graeiUt  (Pancber  et  Sebert). 

Petit  arbre  de  5  à  7  mètres,  cime  dense  d'un  beau  vert. 
Rameaux  et  ramules  grêles,  brunâtres. 


TriikUteridieriidb,i)dtiolée8;^Ieb^  foiioiQlH  op- 

posées, brièvement  pétiolulées,  limbe  à  pec^près  éqoUatàral,  orale- 
lancéolé.  2  cent,  sur  5  cent.,  très-vertes  en  dessus,  iemaB  en ^lesaous, 
tniftccs,  corlaJCèà.  ■  ■- 

Nervures  pennées,  la  première  ou  la  seconde  portant  *  une  ghindir  à 
la  base. 

Fleurs  blanches  très-petites  en  panicules  axillaires  vers  le  «ownet 
des  ramules,  k  divisions  peu  nombreuses,  allongés  en  épis  ou  en 
grappes,  en  juillet. 

Capsule  delà  grandeur  d'tiûe pelifce  cerisev  à  trois  côtes,  de  couleur 
Q^rroQ,  lisse,  s'ouvrant  en  troiis  valves. 


Coteaux  pierreux. 

'ril.  —  àwpdkia  iufiiàia  (tWétier  ^èt^^bé^).' 


t 

I  -  -f 


I  Kl 
■   » 


Petit  arbre  de  6  à  8  mètres,  à  écQrce  cendrée,  à  cime  trèsrdense 
arrondie,  d'un  vert  pâle. 

Rameaux  gros,  cadrés,  ainsi  que  les  pétioles. 

Feuilles  alternes,  pétiolées  vers  le  sommet  des  rameaux,  longues -de 
15  à  30  cent.,^  de  5  k  7  paires  de  folioles,  avec  une  impaire,  presipe 
opposées,  sessiles,  rapprochées  et  imbriquées,  très-inéquilat^rales,  la 
moitié  supérieure  semi-ovale,. 3  cent,  sur  10  centM  arrondie  à  la  base, 
aiguë  au  sommet,  l'autre  moitié  plus  étroite,  luisantes  en,  dessus,  ve- 
loutées  fauves  ^n. dessous,. épaisses,  coriaces,  à  nervures  nombreuses. 

Paniculâs  axillaires  vers  le  sommet  des  ramefiux,  .peu  diyisj^,  k 
divisions  spidformes,  portant  des  groupes  de  très-rpetites  fleurs  sessiles, 
veloutées  fauves  ainsi  que  1^  pédoncule.  Corolle  nulle,  anthères  noirâ- 
tres. Ovaire  soyeux  à  3  loges,  uniovulées,  à  peine  soudées  k  leur  base, 
porté  sur  un  court  pédicule,  lequel  s*allonge  de  &  cent,  pendant  le  dé- 
veloppemeat.  Floraison  en  janvier.  , ., 

Une,  deux,  rarement  trois  capsules,  non  soudéeis,  de  la  grosseur 
d'une  petite  cerise,  brune,  coriace,  s'ouvrant  en  deux  valves,  une 
graine  dressée,  sphérique. 

Sols  ferrugineux. 

il  t.  ^  Cupania. 

Arbre  dé 'moyenne  grandeiir,- 

FeiiiUes  alternes,  peiibêis^, 'alloitgéèè,  de  2  cent,  sur  5. 

Nervures  pennées,  réticulées,  saillantes  en  dessous.  • 


(,  Plekirà  petitesi  ea  gra(){>ea  (semUahles  à  oeOSes^dn  raisin  eOjlhfVrs.) 

,ci:.Auble»:lrè«4nmcei!;'.^^l'.:  »:'•;•        -''J  .    •:■•;  ô   :;.  :    !  -,    -  ^:.■.y)■)ni^ 
Bois  d*un  jaune  paille,  prenant  une  légère  teinte  bleua  ««i  séchant^,  /u^z 

'.epdrejtor._  ..„  .,^. , .,.    .    ,  -, .,_ ,  , ;...  ^ . ;;„,;;  ' 

Se  travaille  bien.  .    . 

Se  tourmente  peu.  ■    i  -  ■ 

■  '•'"Mettuîscrfe.  ■'  -■■'■'■•^.•'-  ■  ■'  '  ••  •'■  .  •■•  '    •'■':■■■  ■  ■'■  îi'-'.'i 

a,  '•  .  .  ..  I.-' 

1 . '  '    i •  ■      •■. .  •  ■         "  ■         .  I     '•   •■'    ,-.•■..'  ;  •  •  ■"  :        J    ■'■  i  '  . .'  1  ' '   .'i.  :  1  '    'T        ,■ .  • 

PIttosporées. 

'.  .118.  ---Pitloipafwm  i?aiiicà«rt'(Aiii,BeoDgiuan:4e».Gti8)» 

Arbrisseau  en  touffe  dense,*  ràulei  diè  î  à  i  mètres,  d'un  vèrt'pâîë'bu 
cendré. 

Feuilles alteraes,  rapprochées  yersle  sommet^des  rameaux,  pétiolées. 
ovales-allongées,  4  cent,  sur  10  cent.,  ou  ovales-arrondies,  les  jeu- 
nefe  côtohriëtisôs;  les  vteaies  glabres,  assez  épaksès,'  tôriaces,  légère- 
ment ondulées  ou  roulées  sur  les  bords,  penriinervîéés.  •      ''^' 

Fleurs  terminales  en  petits  groupes  axillaires,  odorantes  là  rttiit,  pé- 
doncule filiforme  long  de  2  cent.,  soyeux,  ainsi  que  le  calice,  à  5  divi- 
éîons  ëtrôîtes.  Corolle  tubaleusé,  jaune,  \  5  divisions  réfléchies',  assez 
senablable  à  celle  des  bruyères  \Erica.)  Floraison  ert  juillet. 

Capsnlécylitidrîque'véloiitée,  longue  de  20  à  25  millim.,  s'ouvrant 
en  deux  Valves  coriaces*,  Istitre  lesquelles  de  nombreuses  petites  gtaihès 
nôîreâ;  ànguleàses,  sont  réunies  en  uti  fuseau  par  une  matière' 'vîis- 
quéuôe  violette.  Les  Indigènes  coupent  les  fruits  transversalement  et 
s'en  servent  pour  se  tMcer  des  lignes  d'un  violet  noir  sur  la  figure'. 

Commtm  sur  les  rivages  de  la  Galédoriîe  etsur  les  coraux  soulevés 
de  nie  des  Pins. 

Il  existé  une  autre  espèce  à  fruit  rond/  de  la  gh)sseur  de  tekii  du 
marronnier  (ÛBsct(/Ms)  à  graine  et  à- matière"  visqueuse  jaunâtre,  à  fleurs 
blanches,  qui  atteint  iO  mètres  de  hauteufsur  un=  diamètre  de  80  à  35 
centimètres.  Bois  blanc,  à  graînfin.  • 


Célastrinées. 


.'1  •{.-: 


Les  célastrinées  ont  des  feuilles  alternes,  simples,  luisantes,  coria- 
ces, des  fleurs  petites,  en  corymbes,  des  fruits  capsuleures, ,  coriaces, 
lobés  ou  en  olive,  seof^Iables  à  ceux  du  fujs^in  ;  elles  prpduisppt  (l*ex- 
cellents  bois. 


«   y 


nOTICX  SURi  Ma  bois  de  hk  nOOVBLLB^CALéOOIlIB.  8|f 

ni.  :- CKMfrut  f*o«mMH  (Paneher  et  Sebert.)  U  ^i\ 

Arbre  de  10  mètres,  diamètre  30  cent.  Cime  diffuse,  dense,  raidé. 
Xlameaux  cylindriques,  brunâtres,  courts. 
JRamules  quadrangulaires. 

S^euilles  alternes,  presque  opposées  vers  le  sommet  des  ramules,  pé- 
tiol  ées-lancéolées  ou  ovales -arrondies,  longues  de  5  cent.,  crénelées 
K*s  le  sommet,  luisantes  en  dessus,  d'un  vert  pâle,  cassantes,  penni- 
K-viéesv  nenrores  et  veintiles  très*irrégulièrement  anastomosée^.' 
leurs  blanches  semblables  à  celles  du  sureau  (Sambucus)^  éù  pe* 
corymbes  axillaires  vers  le  sommet  des  ramules.  '* 

<i;apsnle  de  la  grosseur  d'un  pois,  jaunâtre,  s'ouvnint  en  trois  tttives 
jc^hemineuses,  renfermant  chacune  une  graine  ovale,  anguleu8é,''k 
tfe^^t  crustacé,  noire,  luisante.  ^  •'''  * 

Sols  argilo-schisteux,  coteaux  boisés. 

eau  et  bon  bois,  très-dur,  à  grain  fin. 


115.  —  EleodendroH  arboreum  (Pancher  et  Sebert) 

^Arbre  dioïque  de  15  mètres,  diamètre  kO  cent,  et  plus.  Cime  ai^rôn- 
di.'^îs,  épaisse,  d'un  vert  foncé. 

Slameaux  cylindriques,  brun  cendré. 

euilles  opposées,  pétiolées,  ovales-arrondies,  4  cent,  sur  6,  djéne- 
s,  luisantes  en  dessus,  coriaces,  cassantes,  à  nervures  penniner- 


^leurs  vérdàtres  plus  petites  que  celles  du  sureau,  en  très-petits 
vymbes  pauciilores,  axillaires,  sur  des  ramules  anguleux.  En  juin, 
l'niit  de  la  grosseur  et  de  la  forme  d'une  olive,  noyau  très-dur  re* 
^vert  d'une  pulpe  noire.  En  octobre. 
lUvages  et  surtout  bords  des  eaux  saumàtres. 

116.  -  PUuroitylia  (Wight  et  ArnoU.) 

Arbrisseau  de  5  mètres,  diamètre  15  cent.  Tronc  court,  cime  étalée, 

-légère. 

Rameaux  cylindriques,  cendrés.  Ramules  écartés,  quadrangulaiies* 
Failles  opposées,  à  peine  pétiolées,  ovales,  20  millim.  sur  35,  lui- 

ites  eo  dessus^  minces,  penninerviées. 
Pleurs  très-petites,  verdàtres,  réunies  6  à  8  en  grappes  plutôt  qu!eD 
Corymbes,  axillaires  et  terminales  sur  les  ramules.  En  juin. 

ter.  HAÏ.  —  AVBIL  1874.  1<4 


110  MvuE  MAiaTfiiB  ir  e/oiùmiJMk 

Fruit  oblong,  long  de  5  aûl|iia.»  à  liiie  logo»  renfonnant  uae  ou 
dquj|[^aîne9  à  test  ru{[ueux. 
Coteaux  pierreux  peu  éloiffués  du  riva(|e. 


■^Z    V>    '  .   .1^.  •••/ 


lit.  ^  lUx  SéhêfH^  (PaaolMr). 

• 

Petit  arbre  élaoc^,  10.  n^^tres, ^loif^^'e  Jift  \  \%  cw^^^. 

Cigie  allongée  ^m  yi^l  {qo^é* 

Ramules  anguleux. 

ITfHiiUes  aUori^^,  ^p$|rsç3|  p^t^oléen,  oyalein  o^,  ^on4î^  5  cent. 
m^%  dtpaisses»  coriaces,  lui&antes  en  dessous,  peani^enrîéQ^»  nervmçoK 
réticulées,  saillantes  sur  les  deux  faces. 

Fleurs  en  petits  corymbes  oruI^eUjy(ofa^^  ^xi)I^j,rç§,  ^L^Chds,  d^Ia 
grosseur  d'un  pois.  En  novembre. 

Baies  globuleuses  noires,  de  là  grosseur  d'une  petite  balle,  8  niilliau 
Kn  juin. 

S^ls  fi^r^rugineux,  soqs  le^  ^utçs  futaies. 

Bcorce  à  épiderme  blanchâtre,  grise  intérijeureqieo^  ui^  pe^  ^ilgqeo^t^ 
épaisseur  moyenne,  6  millimètres. 
Bckis  bUnc,  un  peu  jaunâtre,  dense,  dur. 
Travail  facile. 

Se  conserve  bien,  se  déjette. 
Menuiserie,  planches. 
Dlaaailë  :  maxinr^un,  0^9^^,  ç^i^i^Din,  0,969ti,  inoyeape,  (1,978^. 

■ 

lia,  rrr  Ph^llvM  Ifm/Uk  (ViçiHii,r4j. 

Touffe  de  3  mètres,  raide,  composée  de  deux  ou  trois  jets  peti  fa- 
meux, d*un  vert  foncé. 

Feuilles  alternes,  rapprochées  vers  le  sommet  des  rameaux,  obo- 
vales-allongées,  3  cent,  sur  10,J:onguement  atténuées  en  pétiole ,  on- 
dulées et  grossièrement  dentées  ven  te  aomoiel,  luisantea  ea  dassits, 
ternes  et  lisses  en  dessous,  coriaces,  penninerviées,  neryur^  finaa 
nombreuses. 

Grappes  ou  plus  fréquemment  oiabellea  de  &  à.  10^  fleurs  U^èsrrpetkts, 
roses,  sur  des  pédoncules  axiUaires  vers  k^  sommel  dfis  gameaiw».  «a 
peu  plua  longs  que  les  pétioles,  sortant  de  petit9s  touQea  de  aoies 
fauves. 


MOTICB  SUR  LES  BOIS.  DE  U  NOOVBLLB-CALâDOmB.  t(l 

Fniit  noir  de  la  grosseur  c|*uno  groseille,  pulpeux,  renfermant  de 
très-petites  graines  noires  luisantes. 

Sols  ferrugineux,  arides. 

L'écorce  d'une  espèce  voisine,  le  Phelline  comasa^  est  employée 
ootame  purgatif  par  les  indigènes. 

119.  —  Bêrchemia  FoumUri  (Pancher  et  Seberf}. 

Arbre  de  5  à  7  mètres  ;  diamètre  15  centimètres. 

CSme  allongée,  diffuse,  dense. 

Ecorce  cendrée. 

Rameaux  faibles,  cendré^i  granuleux,  glabres  et  brunâtres  dans  la 
jeunesse. 

Feuilles  alternes,  moyennes,  ou  plutôt  petites,  pétiolées,  lancéolées, 
2  cent,  sur  k,  crénelées,  fragiles  ;  nervures  pennées,  saSlantes  en  des- 
sous, veinules  anastomosées. 

Fleurs  très-petites,  d*un  vert  jaunâtre,  en  faisceaux  axillaires  de  2 
k  6  dans  toute  la  longueur  des  jeunes  rameaux  ;  pédoncules  unifbres,^ 
Iffiformes. 

Floraison  de  décembre  en  février. 

Fruit  capsulaîre,  obovale,  marron,  à  2  loges. 

Commun  sur  les  coteaux  pierreux. 

Beorce  assez  épaisse,  7  millim.,  épiderme  blanc,  rouge&tre  â  rintérieor, 
irèa-mgueuse. 

A«bier  jaune,  pea  épais,  dans  les  vieux  arbres. 

Bois  ronge,  veiné. 

Grain  fin,  bois  très-dur. 

Joli  étant  verni.  f 

120.  —  Alphitonia  sityphoides  (Reissek). 
PotMtdtrU  tiMyphoïéêê^  (Hodlier). 

Arbre  moyen  de  8  à  10  mètres,  diamètre*  40  centimèlves» 

CSme  large,  plane.  Ramules  anguleux,  veloutéi,  Mancbfttres  ou 
'fauves. 

Feuilles  alternes,  pétroléés,  ovales,  3  cent,  sur  8,  entières,  coriaces, 
luisantes  et  vertes  ea  dessus,  (auves  pu  blaacbâtre^  et  veloutées  en 
dessous,  nervures  canaliculées. 

Fleurs  nombreuses,  en  corymbes,  petites,  carnées,  odorantes. 


Si2  REVUB  MARITIME  ET  COLONIALE. 

Fruit  rond,  noir,  de  la  grosseur  d'une  petite  cerise,  pulpe  apon- 
gieusè,  sëclie,  enveloppant  deux  ou  trois  noyaux  trës^durs  renfermant 
une  petite  graine  brunâtre,  luisante. 

Arbre  commun  à  Taïti  et  dan^  TOcéanie.  ! 

Ëcorce  d'un  gris  rougeàlre,  lisse,  mince,  3  miilim.,  à  feuillets  lerréSp, 

Bois  dur,  grisâtre,  violacé. 

Fibres  droites,  pores  allongés,  serrés. 

Bois  vert  exhalant  l'odeur  babamicfucTau 'peuplier  d*Ëurope. 

Bois  liant,  solide,  d'un  travail  facile. 

Se  conserve  très-bien. 

Joli  étant  verni,  rougeàtre,  imitant  raea jeu  pâle,  avec  un  reflet  j^nâtre* 

Bon  pour  la  menuiserie  fine  et  Tébénisterie.-  ,  .  . 

Densité  :  maximum  0,850,  minimum  0,829,  moyenne  0,843. 

JBopliorblaeéefl*  ' 

121 .  —  Euphorbia  Cleopatra  (H.  Bâillon). 

Ar})re  trè^ -grand  et  assez  gros,  souvent  creux  en  vieillissant. 

Ecorce  d'aspect  rougeâtre,  laiteuse. 
.  .  Cime  arrondie,  dense. 

Feuilles  alternes,  pétiolées,  oblongues  ou  obovales,  6  cent,  sur  |8^ 
obtuses  au  sommet,  cunéiformes  à  la  base,  légèrement  ondulées  sur 
les  bords,  lisses  en  dessus,  à  neryures  fines,  régulières,  presque  nor- 
males à  la  nervure  médiane,  et  écartées  de  4  millim.  environ. 

Fleurs  en  panicules  ombelles,  terminaux,  réunies  en  capitules)^  4dnt 
une  enveloppe  composée  de  5  à  6  folioles  blanches,  cimes  contour- 
nées en  hélice. 

Capsule  formant  trois  coques,  trois  graines  elliptiques  de  la  grosseur 
et  de  la  couleur  des  grains  de  chenevis. 

Assez  rare  dans  les  sols  ferrugineux. 

Ëcorce  blanchâtre,  à  épiclerme  roux,  assez  épaisse. 

Très-larteuse. 

Bois  gris  verdâtre,  veiné  de  noir,  léger,  cœur  noirâtre,  veines  jolies,  imi- 
tant le  noyer. 

Se  travaille  très-facilement.  '     * 

ii.Se  conserve  bien.  , 

Très-joli  étant  verni,  imite  le  noyer.  , 

Densité  :  maximum  0,640,  minimum  0,595,  moyenne  0,6J4. 

148.  —  Claoxylon  hraehyboiryon  (Muller)  "  '  '* 

Arbrisseau  dioîque  de  3  mètres,  cime  allongée,  dense.  .^...: 


.  ■> 
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i^e'uilles  alternes,  pétiolées,  lancéolées  ou  ovales-lancéolées,  3  ceût. 
sur  8,  ondulées,  d*un  vert  foncé. 

Epis  axillaires  vers  le  sommet  des  ramules,  de  la  longueur  des  pé- 
tiolesy  fleurs  très-petites,  veloutées,  fauves.  Juin. 

Capsule  à  trois  coques,  de  la  grosseur  d'un  pois^  jaunâtre,  graine* 
ronde  rougeàtre. 

Très-commun  sur  le  bord  des  lacs. 

Bois  cassant. 
lis.  —  AUurites  triloba  (Fonter).  —  Banconlier.  —  Noyer  de  Baacool.,, 

Arbre  de  première  grandeur,  venant  assez  gros.  * 

Larges  feuilles  alternes,  les  inférieures  à  5  lobes,  vertes  ;  les  feuilles 
supérieures  ou  florales  à  3  lobes,  blanches,  atteignent  17  cent,  sur  18, 
à  nervures  palmées  saillantes. 

Fleurs  ipoyennes,  blanches,  en  corymbe  étalé. 

Noix  de  la  grosseur  des  noix  d*£urope,  légèrement  comprimées;*  k 
deux  coques  très-dures,  lisses. 

Amekkie  d'un  goût  agréable  rappelant  celui  de  la  noix  d^Europe, 
mais  purgative.  Cette  noix  donne  une  huile  difficile  à  extraire,  ém-  ' 
pidyée  en  peinture,  elle  se  soulève  en  cloches;  brûlée,  elle  sert  aux 
indigènes  pour  se  barbouiller  de  noir. 

Arbre  très-commun,  surtout  dans  les  terrains  humides. 

Bois  blanc,  mou,  léger,  de  mauvaise  qualité. 

Ne  se  conserve  pas,  excepté,  dit-on,  quand  il  a  été  immergé  dans  Teaa  de 
mer;. il  serait  alors  d'un  bon  emploi. 

Densité  :  maximum  0.449,  minimum,  0,436,  moyenne  0,445. 

124.  —  Fontainea  Pancheri  (Heckei). 

Petit  arbre  dioïque  de  4  à  ^  mètres. 

Cime  dense,  d*un  beau  vert. 

Ecorce  cendrée. 

Feuilles  le  plus  souvent  alternes,  ou  opposées  ou  subverticillées^  V 
l'extrémité  de  courts  rameaux,  pétiolulées ,  obovales  ou  elliptiques 
allongées,  variant  en  longueur  de  5  à  12  centimètres  ;  nervures  secon- 
daires pennées,  nombreuses. 

Fleurs  blanches  de  moyenne  grandeur,  (»dorantes,  en  petites  grappes 
axillaires  ou  terminales  ;  calices  et  corolles  légèrement  cotonneux,  sem-; 
blables  dans  les  fleurs  des  deux  sexes.  En  janvier  et  août. 


tl4  BEVUE  MARmiIB  ET  COLO!<IULB. 

Fruit  drupacé,  de  la  grosseur  d*une  prune  allcmgée,  obtusément  té- 
tragone,  orangé,  chair  peu  épaisse^  à  saveur  brûlante,  poison  violeqt. 

Noyau  lîgnegx,  tétragone.  Une  amande  ovée,  charnue,  donne  une 
huilé  jouissant  de  propriétés  drastiques ,  dangereuses,  analogue  à. 
celles  de  l'huile  de  crolon;  cette  huile  est  purgative  à  petites  doses. 

(Thèse  de  M.  Heckel,  docteur  en  médecine,  Montpellier  1870.) 

Coteaux  argilo-schisteux,  autour  de  Nouméa. 

Ecorce  assez  mince,  à  épiderme  blanchâtre,  rougeàtre  en  dedans,  rugueuse, 
laissant  écouler,  quand  on  la  coupe,  une  gomme  résineuse  orangée. 
Bois  blanc,  jaunâtre. 
Grain  assez  fin. 
Densiié  :  Qfiaximum  0,974,  minimum,  0,945,  moyenne  0,958. 

iS5.  —  Bàlog^ia  caruncutàla  (H.  Bâillon.) 

Arbrisseau  dioîque  de  4  à  5  mètres,  en  touffe  de  deux  ou  trois  jets 
chargés  de  courtes  branches. 

Rameaux  grêles  k  écorce  brunâtre,  rugueuse. 

Feuilles  opposées,  à  peine  pétiolées,  obovales,  3  cent,  sur  6|  la  ptik- 
part  légèrement  échancrées  au  sommet^  ondulées,  luisantes  en  dessus» 
coriaces,  minces^  penoinerviées»  à  nervures  fines. 

Fleuri  màies,  opposées  en  petits  groupas  sur  tes  cicatrices  laissée» 
par  les  feuilles  très-petites,  jaunâtres,  portées  sur  des  pédiceUea  fili^ 
formes. 

Les  femelles,  plus  grosses,  situées  de  môme,  en  groupes  de  deux  ou 
trois»  sur  des  pédoncules  plus  gros,  plus  courts. 

Fruit  tricoque  arrondi,  de  la  grosseur  d'une  cerise,  brt^nàtre,  graio 
elliptiquoi  de  la  grosseur  d'une  lentille,  de  couleur  marron,  luisante, 
entouré  à  la  base  d*un  caroncule  filamenteux,  blanc. 

Sols  ferrugineux,  eaux  saumàtres,  à  Tembouchure  des  cours  d*eau. 

126.  -  Hemieyelia  (  ). 

Arbre  dio!quQ  de  10  mètres,  diamètre  30  centimètres.  Cime  étroite, 
raide,  d'Un  vert  ceiidré  ;  branches  et  rameaux  dressés,  serrés,  à  écorce 
blaâcb&tre,  granuleuse. 

i^euilles  alternes  brièvenâént  pétiolées,  ovales-obtuses,  3  centimètres, 
sur  6,  minces,  coriaces,  finement  penninerviées. 

Fleui^  mâles  très-petiieâ,  d*un  vert  jaunâtre,  une,  deux  ou  trois 
daUs  leb  aisselles  des  feuilles  des  ràmuïes  et  éontemporaines,  ouèâ 


HOnCB  SUR  kl»  •«»  M  M  fieO?EtliB*eALÉDONlB.  Ml 

ffWiM  OQ  petites  gfappee  sur  des  ramtdei  arortés  sur  les  ritneiiiz 
4tewdësa 

pieiiiB  femelleB^  «lillaires^  soUlaîrss»  pédieellées,  verdàtres^  prîvéesr 
de  corolle  et  d^étamines,  stigmate  sessile  développé  en  une  ouveilkire 
de  cornet,  d'où  le  nom  du  genre*  En  s^tembre. 

Fnût  de  Is  grosseur  d'une  olive»  pulpe  rouge^  noyau  très-dur.  fxk 
mars. 

SoleargUeuXtCoteaui  boisés,  NouveUe-Cdédonie  et  Ile  des  Pins* . 

JBonbeik 


■  i 


At7.—  Crofon  imularê  (H.  Bâillon).  Crotoa.  Voisin  du  Croion  tttgmatoiwm^ 

(F.  MnUer). 

Arbre  monoïque  de  5  mètres,  cime  légère,  blanchâtre. 
Branches  horizontales. 

Jeunes  rameaux  couvris  ainsi  que  les  pétioles,  les  feuilles  et  les 
Aeiirs  de  très-petites  écailles  argentées. 

Veuilles  alternes,  opposées  ou  verticillées,  pétiolées,  ovales  où  lin- 
^^'^olées,  1 5  millimètres  sur  30,  blanchâtres  en  dessous  et  comme  chà- 
finement  en  dessus. 
Pleurs  très-petites,  jaunâtres,  en  grappes  courtes  avec  une  ou  deux 

femelles  à  la  base,  privées  de  corolles. 
•^ruit  tricoque,  de  la  grosseur  d'un  pois,  obtusément  trilobé,  grtiÉes 
T^^^gulaires,  arrondies  sur  le  dos,  brunâtres,  de  la  grosseur  d'un  gMn 
^bènëvis. 
Ootaaux  pierreux  peu  éloignés  de  k  mer. 
Ob  lielreuve  cette  espèce  sur  les  rivés  de  b  Nouvelle-HoHandey  iÉûM 
\i  de  Queensland  (Fitz-Roy  River). 

M^  mince,  î  iii9M,  à  épvletttié  bhirehétre,  grisâtre  à  rinlérietar, 


»is  blanc. 
Orain  très-fin,  dur. 
«on  pour  manches  d'outils. 

128.  —  Briddia  Mipitata  (H.  Bâillon). 

Arbre  monoïque  de  1 0  mètres,  diafflèu*e  30  k  40  centimètres,  fùtî» 
^Ulé,  raide.  Branches  et  riuneaux  horizontaux,  ft  écorce  blàn^hâft^, 
granuleuse. 

Ramules  et  dessus  des  jeunes  feuilles  couverts  d*ua  duvet  soy^iiK» 
fcûve. 


IVO*  REVUR  HAMTIIIB  BT  CÔLÔNIACiB^ 

Feuilles  alternes,  tar  deàx  rangs,  distiques,  brièvement  pétlolées^ 
lancéolées -aiguës,  25  millimètres  sur  70  ou  80,  ou  plus,  obtuses,  phiàr 
ou  itfoins  ondulées,  luisantes  en  dessus,  ternes  ou  cendrées  en  dessôtis, 
coriaces,  pennlnerviées  finement.  ^ 

Ressemblant  un  peu  à  celles  du  hêtre  (Fitgus).  •' 

Fleurs  sessiles,  en  petits  groupes  écaillés,  dans  les  aiselles  des 
feuilles  des  ramules,  du  côté  supérieur,  purpurines. 

De  la  plupart  des  grappes  sort  une  fleor  femelle  un  peu  plus  volu- 
mineuse supportée  par  un  court  pédoncule.  Floraison  en  janvier.    / 

Capsule  tricoque,  de  la  grosseur  d'une  merise,  brunâtre.  Graine 
luisante,  caroncule  mince. 

Assez  commun  sur  les  coteaux.  L'une  des  rares  espèces  composant 
à  elle  seule  de  petits  massifs. 

Espèce  très-voisine  du  Crotan  acranychiotdes  de  F.  Mueller,  Nou- 
velle-Hollande. (Port  Denison.) 

Bon  bois. 

Fibres  réunies  en  faisceaux  décrivant  de  longues  spires. 

129.  —   Phyllanthut  Billardieri  (H.  Bâillon). 

>■       •  ■  '  ■. 

Petit  arbre  de  7  à  10  mètres. 

Écorce  d'aspect  cendré. 
:  Cime  diffuse,  étalée,  très-rameuse.         . 

Feuilles  alternes,  très-brièvement  pétiolées ,  ovales ,  allongées, 
3  centimètres  sur  10,  penninerviées. 

Fleurs  très-petites,  en  petits  faisceaux  sessiles,  dans  les  aisselles  des 
feuilles. 

Capsule  petite,  de  la  grosseur  d'un  pois,  comprimée,  à  3  ou  plus 
souvent  5  loges. 

Graines  petites,  anguleuses.  ' 

Arbre  assez  commun  à  Ta!ti  et  dans  l'Océanie,  mais  assez  ra|ire 
à  la  baie  du  Sud. 

Ecorce  à  couche  épidermique  blanche,  s*enlevant  facilement  en  feuUlets 
minces  ;  couche  inférieure  noirâtre,  1  millim. 
Aubier  épais,  rouge,  à  tcxuire  peu  différente  du  bon  bois.  ..  , 

Bois  rouge,  noirâtre  au  cœur. 
Très-bon  bois,  facile  à  travailler. 
Bdn  pour  le  tour.  ' 

Densité  :  maximum  0,759,  minimum  0,752,  moyenne  0,755.  ''I 
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r.    :  ..  ■      • 

M  -  Smiearpui  atra  (Vieillard  et  Deplanche).    —   Nolé  (nom  î^dicène).  — 
Mhut  otra  (Forster).  —  Oncoearput  Vitiemit  {krtL  Gray). 

ktbn  de  moyenne  hauteuTy  tronc  droit,  généralement  peu  élevé; 
Eooree  grise. 

Cime  arrondie,  épaisse,  branches  dressées,  très-rameuses,  d*un 
vertpâle. 

Feuilles  alternes,  rapprochées»  brièvement  pétiolées,  oblôngués, 
10  ccQtimètres  sur  25,  ou  obovales,  fréquemment  arrondies  au  sommet, 
luisantes  en  dessus,  blanchâtres  en  dessous,  penninerviées. 

Paoicttles  terminaux  trèa-rameux,  couverts  d'un  iluvet  fauve  ainsi 
que  les  fleurs.  Fleurs  très-petites,  les  femelles  moins  nombreuses, 
sar  des  pédicelles  plus  courts. 

Fruit  assez  gros,  en  forme  de  rognon,  dont  la  base  est  enfoncée  dans 
une  cupule  comprimée,  pourpre  ou  blanche,  comestible,  ainsi  que  l'a- 
mande crue  ou  grillée.  Maturité  de  janvier  en  mars. 

La  coquille  renferme  des  gouttelettes  d'une  huile  très-caustique 
oamme  celle  de  la  noix  d'acajou  ou  de  cajou.  Les  indigènes  recher- 
chât le  fruit;  écrasé  dans  Teau  il  donne  une  boisson  analogue  au 
cidre. 

Commun  dans  tous  les  sols. 

Kcorce  grisâtre,  subéreuse,  imprégnée  d'an  suc  blanc  laiteux,  qui  noircit 
^  l*ur  et  se  transforme  en  une  laque  noire  brillante,  qui  est  un  poison 
coium  des  indigènes  et  donne^  avec  l'eau  une  belle  teinture  noire. 

U  toc  de  cet  arbre,  quand  on  l'exploite,  donne  à  quelques  tempéraments, 
^  sont  heureusement  en  petit  nombre,  des  éruptions  cutanées  très-diffi- 
oles  à  guérir,  le  remède  le  plus  simple  est  une  couche  de  poussier  de  cbar- 
^  qui  fait  détacher  la  croûte  da  douzième  au  quinzième  jour. 

^ismou  et  poreux,  très-léger,  assez  difficile  à  travailler,  mais  se  creusant 
^^'il^ent  et  recherché  pour  les  pirogues. 

.    Us  troncs  secs  de  cet  arbre  renferment  les  larves  du  Mallodon  costqtuê 
^  mangent  les  indigènes. 

131.  ^  Semicarpuê»  (  )•  —  BaXba  (nom  indifèDa). 

Arbre  de  haute  taille,  assez  grod. 

YeuDes  alternes,  ovales,  5  centimètres  sur  13,  luisantes  en  dessus,^ 
^^■^lAierviées,  nervures  peu  visibles,  finement  saillantes  en  dessous*: 

fleurs  très-petites,  en  petits  panicules  terminaux  ou  dans  les  ais-' 
^I'm  des  feuilles  supérieirires. 


tfS  Mfl»  MAHmifl  Cr  GOLOMALB. 

Fruits  réanis  deux  'k  deui^  moins  gros  qu'une  noisette,  5  millimètres 
sur  10,  réniformes,  reposant  dans  une  cupule  charnue  noire,  recher- 
chés pkt  té$  èl^eadje. 

Sols  ferrugineux. 

Écorcè  ^riâe  ^  dëvelopptnl  considérablemëhl  dans  les  vieux  arbres, 
i5  millim. 
Bois  gris,  usez  dQr4  oasnnt 

Se  tourmente  beaucoup,  se  conserve  assez  bien  à  Tair  et  bien  dMi  ^BÊmi 
Densité  ;  maximum  0,795,  minimum  0,736^  moyenne  0,771  é 


Arbre  tr^s-gran^,  venant  sur  les  plateaux  élevés  de  la  baie  du  Sud. 

r 

Feuilles  alternes,  longuement  pétiolèes,  composées  de  3  folioles 
pétiolulées,  largement  ovales,  5  centimètres  sur  9,  ondulées,  supé- 
rieurement nitides,  inférièurement  blanchâtres,  coriaces,  penniner- 
viées,  veinules  anastomosées,  saillantes  en  dessous. 

Fleurs  en  épis  lâches,  axillaires. 

Fruit  ové,  de  la  grosseur  d*une  amande,  25  millimètres  sur  40,  co- 
quille ligneuse,  lisse. 

Amande  molle. 

Ëcorce  rougeâtre  à  rintériear,  épiderme  blanc,  8*écaillant,  assez  lisse, 
odorante,  niîiïce. 

Bois  blanc,  légèi'. 

DifficUe  à  traVailiôf . 

^ôà-maavaiâ,  f^  pourrît  rapidémetit  malgré  tou^  lés  soins  ;  attaqué  par 
lès  Vers. 

iS3.  '^  inmÊ»mhû^é^  (AS.  Brongniart). 

F^lyffàléeé  (De  CandolU)* 
Soulamea  iotnentoêm  (Brongniart  et  Gris). 

Petit  arbre  de  3  à  &  mètres,  à  cime  diffuse,  très-lâche. 

Rameaux  cylindriques,  gros,  moux. 

Ramules  soyeux,  fauveàr  ainsi  que  les  feuilles  et  les  pédoncules. 

Feuilles  alternes,  pétiolées,  rapprochées  vers  le  sommet  des  rameau:» 
longues  de  25  centiinètres,  imparipennées,  à  4  paires  de  foliotes  op- 
poséeSf  sessileSi  la  terminale  péMolée^  folioles  eUiptiques,  2  eentimètiw 
siir  7^  plutôt  ondulées  qiie  fipement  dentées,  penninerviées. 

Long  épis  axiUaire,  vers  le  sommet,  ir^ségoUeTi  de  la  longueur  det. 
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feoiOes.  Fleurs  très-pelites,  noirâires,  çn  septembrQ^  FrMit  membre- 
noox»  aplati  comme  celui  de  Torme,  échancré  au  sommet  renfermant 
deux  graines. 
Assez  fréquent  dans  tous  les  sols. 

ZaBthoxylées* 
134.  -.  PhêUiM  (  ). 

Petit  arbre. 

Peu  abondant  dans  la  baie  du  Sud. 

Écorce  d^aspect  cendré; 

Cime  lâche,  ramules  et  pétiole»  grumeleux. 

Feuilles  alternesi  paripennées,  longues,  à  folioles  opposées,  pétidu- 

lées,  ovales,  lancéolées,  &  centimètres  sur  12,  nervure  médiane  ar* 

* 

quée,  divisant  la  feuille  en  deux  parties  inégales;    ondulées  sur  les- 
tords,  luisantes  en  dessus,  nervures  saillantes  en  dessous. 

neurs  polygames,  très-petites,  carnées,  disposées  en  panicules  ir— 
régulièrement  rameux,  souvent  longs  de  30  à  (0  centimètres,  pen-^ 
d'ants  le  long  du  vieux  bois  ou  de  rexlrémité  des  jeunes  rameaux. 

Fruit  charnu,  noir,  pruineux,  de  la  forme  d*utie  très-petite  amande 
aplatie. 

Se  trouve  aussi  sur  le  mont  Cogui  et  à  Lifou. 

^Êeorce  blanche  à  Texténear,  rougeàlre  à  Tiatérlear^  rugueuse,  moyeime^. 
^    TOlfîm. 
Abbiéf  nttl. 

"B^  blâiHi,  mon,  mauvkli. 
Peat  s'otiliaer  pour  emballages. 

135.  —  Blaekbùmià  pinnala    ^Forster). 

Arbre  de  10  mètres,  cime  arrx)ndie  d*un  vert  foncé. 

Ecorce  cendrée,  fendillée  horizontalement. 

Feuilles  alternes,  au  sommet  des  rameaux,  composées  de  deux  oit 

^^^)i8  paires  de  folioles  opposéesi  presque  seasiles^  très-inéquilatérales^ 

^^  moitié  inférieure  du  limbe  de  chacune  plus  ou  moins  développée  ou> 

^^rtée,  l'autre  moitié  demi-ovale  lancéolée,  luisantes,  coriaces,  to^\ 

^oles  atteignant  20  millimètres  sur  &0,  nervures  peu  apparentes, 

^urs  extrêmement  petites,  polygames,  d*un  jaune  verdâtre  ea  f^ 
tits  panicules  axiUaires  au  sommet  des  rameaux,  fiiars-avril^ 

^ruit capsulairci  semi-bivalve,  coriace,  chagriné, moioagios qu*aEiL 
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'  Une  gtiine  noire,  luisante,  dure. 
'  Sols  argilo-^scHisteux. 
Commun  dans  le  voisinage  de  Nobméa. 

Écorce  mince.  3  millim,,  épiderme  blanchâtre,  brane  à  Tinlérieur,  assez 
lisse,  grenue. 

Bois  à  odeurde  réglisse. 

Aubier  jaunâtre,  assez  mince  dans  les  vieux  arbres,  très-épais  dans  le 
jeunes. 

Bois  brun  jaunâtre,  grain  fin,  dur. 

Assez  joli  étant  verni,  jaune  rougcâtre  au  cœur. 

136.  —  Aerùnyehia  Baueri  (Schott). 

Arbre  dé  10  mètres,  diamètre  30  centimètres,  cime  arrondie,  légère, 
<l'uri  vert  pâle. 

Rameaux  cylindriques,  brunâtres,  granuleux,  jeunes  ramules  tétra- 
gones,  blanchâtres. 

Feuilles  opposées,  pétiolées;  limbe  ovale,  3  centimètres  sur  7,  lé- 
gèrement échancré  au  sommet,  ondulé,  luisant  en  dessus,  mince  ; 
•coriaces,  pennlnerviées,  nervures  unes,  anastomosées,  saillantes  des 
deux  côtés. 

Petites  grappes  spiciformes,  axillaireç,  vers  le  sommet  des  ramules 
un  peu  plus  longues  que  les  pétioles,  fleurs  petites  d'un  jaune  terne,  à 
odeur  de  miel.  En  septembre. 

Fruit  sec,  de  la  grosseur  d*un  grain  de  raisin,  quadrangulaire,  qua- 
drilobé  au  sommet,  gousse  à  k  loges  renfermant  chacune  ime  ou  deux 
petites  graines  anguleuses,  rugueuses,  noires,  test  très-dur. 

Sols  argilo- schisteux,  coteaux  boisés. 

Cette  espèce  existe  aussi  dans  la  Nouvelle-Hollande. 

Bon  bois,  jaune. 

Pâosmées. 

137.  —  Dendrotma  Deplanches  (Panefaer  et  Sébert). 

*  Arbre  de  5  mètres,  diamètre  20  centhnètres,  cime  arrondie,  dense, 

t 

d'un  vert  foncé. 

Rameaux  cylindriques,  ramules  anguleux,  blanchâtres. 

Feuilles  alternes,  nombreuses,  rapprochées,  assez  semblables  à  celles 
du  buis  {Buxui),  brièvement  pétiolées,  ovales,  2  centimètres  sur  h\ 
obtaséà  àd  sommet,  luisantes,  coriaces,  pennlnerviées,  nervures  peu 
apparentes. 
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Fleurs,  le  long  des  rameaux  dénudés,  et  dans  les  aiçel^es  dos  feuilles 
des  ramules,  disposées  en  grappes  corymbiformes  de  &  à. 5  txkSf 
petites  fleurs  blanches,  très-odorantes.  En  mai.  

Calice  obtusémentquinquécrenulé.  Corolle  hypogyne  à  cinqpélal|SS 
ovales,  lancéolés,  dressés,  infléchis,  préfloraison  valvaire,  étamijae» 
au  nombre  de  5,  insérées  sous  un  disque,  incluses  ;  anthères  biloc^l- 
laires,  cordiformes  déhiscense  longitudinale,  introrse.  Disque  cupq- 
liforme,  obtusément  5-crenulé.  Cinq  ovaires  (carp^//^5),  uniloculaires,, 
2  avec  les  collatéraux  insérés  sur  le  milieu  de  la  suture  interne, 
5  styles  courts,  stigmates  plans,  sillonnés,  autant  de  capsulés  sè- 
ches, coriaces,  s'ouvrant  par  la  suture  interne,  monosperne,  graine 
ronde,  noire,  luisante,  test  osseux,  épais,  embryon. 

Fruits,  plusieurs  sur  la  même  pédicelle,  de  là  grosseur  d'un  grain  de 
cbènevis,  coriaces,  s'ouvrant  par  le  côté  interne,  graine  ronde,  noire,, 
luisante  à  test  ligneux,  épais.  '  ' 

Sols  argilo-schisteux,  coteaux  pierreux. 

Les  feuilles  et  le  tronc  coupé  exhalent  une  odeur  très-agréable. 

Bon  bois, 

id8*  ^  Geijera  talieifolia,  [Schoii)» 

Arbre  de  10  mètres,  diamètre  30  centimètres,  cime  dense,  étalée. 

Feuilles  alternes,  sur  deux  rangs  (distiques),  péUolées,  lancéolées, 
^  Centimètres  sur  7,  luisantes  en  dessus,  penninerviées,  nervure» 
fines. 

fleurs  en  panicules  terminaux,  blanchâtres,  semblables  à  celles  d(i 
^oène  [Ligustrum).  Juin. 

lirait  composé  de  4-5  petites  loges,  libres  à  leur  sommet. 

Arbre  d'ornement,  sur  les  coraux  soulevés  de  l'île  des  Pins  et  sur  la 
^te  orientale  de  la  Nouvelle-Hollande.  (Port  Denison,  Rockampton.) 

Hon  bois. 

Combretaeées. 

139.  —  Terminalia.  (  ). 

Le  genre  terminalia  représenté  en  Nouvelle-Calédonie  par  trois  es- 
pèces, est  caractérisé  par  des  ramules  au  sommet  desquelles  des 
feuilles  alternes  sont  très-rapprochées,  grandes,  obcordiformes,  sub- 
sessiles,  des  aisselles  de  ces  feuilles  sortent  des  grappes  allongées  de 
Irès-petiles  fleurs  auxquelles  succèdent  des  fruits  en  forme.  4'aïnande, 
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composés  d^ùne  pulpe  plus  ou  moins  richement  colc^rée,  4'ud  noJ^a 
très-dur  et  d*une  amande  comestible  plus  ou  moinç  rechercha  par  les 
indigènes,  selon  son  voItiaie.Deux  espèces  forment  des  arbres  quiaoquâ- 
rent  de  80  à  &0  centimèlres  de  diamètre.  Une  troisième  plus  abondante 
s*étevant  peu,  est  assez  abondante  sur  lés  bords  de  la  mer.  Elle  est 
Aiciie  à  reconnaître  à  son  fruit  en  fuseau,  de  }a  grosseur  d*une  olive, 
4'un  rougje  vif  carmin. 

W$.  ^i^cellent.  Recherché  p^r  les  ouvriers  europ^o^s  pour  deM  d'^agre- 
nage. 

140.  —  lumnitzera  êdulU  (Blnme). 

Arbrisseau  de  8  à  10  mètres,  en  gaules  très-droitet»  diaoïèlre 
10  centimètres»  à  dme  conique,  venant  dans  les  eàu]6  saumàtres, 
:stf  gnantes  de  S{0  à  50  centimèlres  de  profondeur,  ou  arbuste  4îffoniie 
•étalé  aux  embouchures  des  rivières  dans  les  parties  qui  «e  son!  pas 
-constamment  submergées. 

FeniUjes  ovale^,  spatulées;,  15  millimètres  sur  75,  longuement  at- 
ténuées à  la  base,  à  peine  pélioiées,  épaisses,  cassantes,  à  veines 
pennées,  à  angle  très-aigu,  à  peine  visibles  et  seulement  en  dessus, 
-d'un  vert  pale. 

Grappes  terminales,  courtes,  bfonches,  pédoncule  comprimé  s*é!ar- 
^issant  au  sommet,  ovaire  anguleux,  couronné  par  le  calice  et  la  co- 
toHe.  En  novembre. 

Fruit  charnu,  coriace,  comprimé,  contenant  deux  très-petites 
^faioes. 

Plages  argilo -schisteuses. 

Bois  brunâtre  trôs-dur. 

Sert  à  faire  des  pieux  de  clôture  d*aiie  longue  durée. 

Le  Lumnitzera  racemosa  (Willdenow)  a  les  fleurs  plus  grandes, 
rouges.  II  fleurit  à  la  même  époque  et  vient  dans  les  sols  ferrugineux 
ii  l'embouchure  des  cours  d*eau. 

RhlsophiMTées, 

au  —  Bruçuiera.  Hthumphii  (Blome).  —  Grand  p46tai\ÎAr  qn  palétuvier   anns 

racines  aériennes^ 

Arbre  de  moyenne  grandeur,  10  mètres,  diamètre  AO  centime. re8« 
<slme  arrondie,  très^dense,  d'un  vert  foncé. 
FeiuiUes  ahemes,  {.étiolées,  rapprochées  vers  le  sommet,  ovales, 
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h  oontmièlres  sur  9,  lisses,  penninerWées,  stîpdées,  allongées,  aiguës; 
cadoiines» 

Flears  composées  d'un  calice  conique ,  bardé  de  10  à  t21ong[ue^ 
deaiSy  corolle  nulle. 

Fruit  simple.  Une  seule  graine  germant  sur  l'arbre,  et  formant  un 
long  turion  que  les  indigènes  mangent  dans  les  cas  da  dîaatte,  aptes 
VâToir  fait  macérer. 

Lieux  vaseux  des  bords  de  la  mer  et  eaux  saumàtres. 

Êeorce  rougeàtre  en  dedans,  épiderme  noirâtre,  nigaeose,  fendillée,  toar- 
MHio,  afse*  épmi^  Msrrii^O  q«  tmniB. 
Aulûeç  jaune  ropg^âire. 
Bois  rouge,  veiné,  maiil^^ 
Ans  d*ébénisterie. 
9rd»%ean  étant  verni,  qoand  !!  est  vieux. 

14Î,  —  Jfilûzophora  muerot^îa^  (l^fvo^^fck)^ 

Silétttvier  atteignant  6  mètres,  facile  à  recoanaUro  par  aes  raoîDe» 
nombreuses  sortant  du  tronc,  au-dessus  du  niveau  de  l'eiNi  et  sio^ufauit 
d^^^  candélabres  renversés. 

Sieurs  petites,  corolle  à  quatre  pétales  blancs,  vehis  intérieurement. 
Craines  germant  sur  ra,rbre  e^  allppge^ntk  un  pivqt  ^uveoMong  de 
.  à  i9  cc^ptiinètres  avant  s^  cb^te. 
lfoM)rce  plus  riche  en  tannin  que  celle  du  Bruguiera. 
Cet  arbre  fprme  des  massifs  impénétrables  plus  ou  moma^  étOf^Nns, 
eiQbPcicbuiros  vaseuses  das  qo«K9  d'eau  et  dan§  te^  anses  égalQr 
vaseuses  ;  il  rompt  les  lames,  assainit  les  vases  et  protège  V^fh 
Hlai^a^  des  le^reis  d»*aUuvioat  Soq  é<y>roe  es|  explQitée  en  Nqu- 
^^^Iti-CalédQnie  pour  le^  tannin., 

^Boif  analogue  au  précédent,  et  plus  fin. 

Ljthrarlées. 

143.  —  Pemphii  aeidula  (Forstar). 

Buisson  diffus,  dense,  d'un  vert  clair,  tronc  de   1  m6tre  et  plus, 
^^«mèltre  8  centimètres  à  peine. 

Rimeaux  cylindriques,  ramutes  jeunes  tétragones,  blanch&tres. 
Feuilles  opposées  en  croix,  à  peine  pétiolées,  ovales»  ^  milUn^it^os 
^r  20,  acides,  nervures  non  apparentes. 
Fleurs  soliuires,  dans  les  lisseUes  des  feuilles^  pédonoulées,  oaUce 


tubuleux,.8triéy  coifr/xfné  par  12  très  petitcfs  dents^  6  pétales  insérés 
sur  le  sommet  du  calice,  unguiculés,  lancéolés,  chiffonnés^  ^^J^P^'j 
12.  étamine^.  Fleurit  toute  l'année.  .;.. ,'.; 

Fruit  sec.  . .  \ 

< 

.  Bords  de  la  mer.  ,., 

•  BotsbrokUtre^trèt-dur.    •  •    .      ^i  ';.'< 

Tabletterie.  i  *  v«  i 

Myrtaeées. 

Les  Myrtacées  sont  caractérisées  par  des  feuilles  simples,  alternes 
ou  opposées,  par  des  fleurs  généralement  belles,  en  corymbes,^à  éta- 
mines  nombreuses,  assez  semblables  à  celles  des  pruniers  et|qes 
pommiers;  la  plupart  des  espèces  donnent  de  beaux  et  bons  boi^.  Les 
casse-tètes  des  indigènes  et  les  autres  objets  de  ce  genre  qu'ils  pos- 
sèdent sont  généralement  faits  avec  des  bois  de  cette  famille  qui 
abondent  dans  tous  les  sols  et  à  toutes  les  altitudes.  Nous  n'en  signa- 
lons que  quelques  essences .  : . .  •  : 

iH,—TrUtaniopt%s  capiUllata  {k.Bronguwiti  Gris).-~Nûuépoa  (nom  iiidi|èae). 

Petit  arbre,  en  touffes  diffuses,  denses,  d'un  vert  foncé. 
Rameaux  anguleux  couverts  dans  leur  jeunesse  d'un  velouté  cendhé 
très-ras. 

Feuilles  alternes,  pétiolées,  oblongues,  obovales,  4  centimètres  sur 
7,  à  pétiole  court,  ondulées,  épaisses,  coriaces,  d'un  vert  foncé,  lui- 
santes en  dessus. 

Fleurs  petites  (S  millimètres),  bianches;  en  capitules  simples  ou 
rameux,  plus  ou  moins  longuement  pédoncules  dans  l'aisselle  des  feuilles 
supérieures. 

Fruity  capsule  coriace,  de  la  grosseur  d'un  pois  s*ouvrant  en  trois 
valves. 

Graines  très-petites. 

Sols  ferrugineux. 

Écorce  moyenne,  6  millira.,  rougeâire  à  l'intérieur,  couche  e^térie^re 
blanchâtre»  Qbreu3e,  fendillée,  assez  rugueuse. 

Bois  roûgc-violacô  foncé,  grain  Irôs-fin. 
-  Aubier  assez  mince  plus  pélc. 

Bon  pour  ouvrages  de  tour.      •      ■  =      •         .  » 

r  Joli  étant  yers^y  roug[e  fopoé  violacé  surloul  au  cœur. .  .    , 
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145.  —  Triêtaniopgii  GuiUaini  (Vieillard).  '^ 

Petit  arbre,  diax»ètre  15  à  20  ceqtjmèKQ?. 

Cime  arrondie,  dense,  d'un  vert  jaunâtre. 

Ramuies  anguleux,  recouverts  d'une  villosité  soyeuse,  fauve,  ainsi 
que  le  dessous  des  jeunes  feuilleà,  les  pédoncules  et  le  calice. 

Feuilles  alternes^  éparses,  rapprochées  vers  le  sommet,  pétiolées, 
ki^ement  lancéolées,  3  centimètres  sur  7,  luisaates  en  dessus,  ép^ 
ses,  cassantes,  penninerviées,  nervures  assez  régulièrement  parailèlee, 
fines,  plus  saillantes  en  dessus  qu'en  dessous. 

Fleurs  jaunes  en  corymbes  terminaux,  étamines  inégaies  réunies ,en 
/aisceaux. 

Capsule  arrondie  dans  le  calice  persistant,  s'ouvrant  en  3  valves. 

Graines  nombreuses,  fines  comme  de  la  sciure,  plates,  rangées  au- 
t04jur  d'un  axe  central. 

Sols  ferrugineux.  Venant  sur  les  hauteur^,  ,^  mauvais  terrsâa'    .. 

lÈcorce  à  épiderme  .grisAire,  cooehe  i&^lénew^  roageât^fe,  flbreui^e,  ra- 
ffc&^nse,  ^urée,  couche  iniéneure  rf:^ge4tr.e^p^s foncée,  mince,, 2- inilUm.; 
épsis^eur  totale  12  millim. 

gabier  rougeàtre,  assez  épais. 

"Bois  rouge,  trôs-dur,  nerveux,  grain  fin. 

Ouvrages  de  lonr. 

«'oJi  étant  verni,  surtout  le  co^or. 

146.  —  MelaUnca  viridiflora  (GQerloer).  —  Niaonli. 

Arbre  atteignant  15  mètres,  droit  dans  les  terrains  humides,  poM€W 
^t  contourné  dans  les  terrains  secs  exposés  aux  incendies. 

CîBiedifûise^id'un  vert  sombre,  à  L'aspect  ceindre  rappelant  celui  4e 
l'olivier. 

Écorce  blanche,  épaisse,  écailleuse,  reconnaissable  de  loin. 
Veuilles  alternes,  étroitement  lancéolées,  atténuées  en  un  court  pé- 
^ole  à  la  base,  2  centimètres  sur  8,  sèches,  coriaces,  à  nervures  pa-»- 
^^Qèles,  k  limbe  vertical  et  non  horizontal,  odorantes  et  donnant  par 
^  distillation  une  essence  ayant  les  qualités  de  celle  de  cajeput. 

Pleurs  d'un  jaune  paille,  en  épis  denses,  terminaux»  étamines  sail** 
liâtes  très-nombreuses.  En  janvier  et  en  juin , 

Fruits  cap^ulaires,  sessiles,  rapprochés  en  grand  nombre  sur  les  ra- 
Q^Ux  dé^désy  dela^gros^Qurd'un  ppis^tronqu^au  soinmet  par  où  i^ 
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Graines  très-légères  et  très-fines. 

Arbre  très-abondant,  constituant  l'essence  dominante  de  la  Nouvelle^ 
Calédonie,  se  multiplie  abondamment  par  les  graines. 

Ëcorce  épaisse  formée  d*une  quantité  de  couches  très-minces  que  l'on  peut 
séparer  aisément,  pouvant  servir  à  couvrir  et  à  tapisser  des  cases,  à  faire 
des  torches,  elc. 

Bois  blanc,  dense,  de  bonne  qualité,  imitant  celui  du  poirier,  mais  souvent 
peu  utilisable  parce  que  les  arbres  sont  très  tourmentés  par  le  vent  et  sur- 
tout par  suite  des  incendies  allumés  par  les  indigènes. 

Très-bon  pour  le  charronnage,  les  moyeux,  les  blocs  d'enclume,  établis, 
etc.,  pouvant  donner  des  courbes  pour  la  marine. 

Densité  :  maximum  0,708,  minimum  0,658,  moyenne  0,684. 

147.  —  Spermolepit  gummifera  (A.  Brongniart  et  Gris).  —  Chêne- gomme. 

Arbre  très-grand  et  très-gros,  atteignant  deux  mètres  de  diamètre. 

Ecorce  d*aspect  rougeâtre. 

Cime  arrondie,  très-large.  Ramules  tétragones. 

Feuilles  opposées,  pétiolées,  amples,  plutôt  rondes  qu'ovales, 
10  cent,  sur  13,  entières,  luisantes  en  dessus,  finement  ponctuées 
en  dessous ,  épaisses ,  coriaces ,  penninerviées ,  fleurs  ternées, 
sessiles. 

Pédoncules  axillaires  au  sommet  des  rameaux,  long  de  5  cent.^ 
aplatis,  portant  de  une  à  trois  fleurs  sessiles,  blanches,  de  la  grosseur 
d'un  gland,  10  millim.,  étamines  nombreuses,  floraison  de  novembre  à 
janvier. 

Capsule  cupuliforme,  à  paroi  épaisse,  s'ouvrant  au  sommet  et  lais- 
sant échapper  une  ou  deux  graines  semblables  à  des  grains  de  poivre, 
dures,  brunâtres. 

C'est  une  des  trop  peu  nombreuses  familles  qui  croissent  en  grands 
massifs  ;  elle  vient  dans  les  sols  ferrugineux  de  la  partie  S.-E.  de  la 
Nouvelle-Calédonie. 

L'exploitation  complète  et  simultanée  de  grands  espaces  couverts 
de  cette  essence  a  l'inconvénient  d'exposer  les  jets  des  tiges  coupées 
aux  vents  violents  qui  les  brisent  lorsqu'ils  atteignent  la  hauteur  d'un 
mètre  environ. 

Écorce  rougeâtre,  ûlamenteuse,  épaisse,  s'enlevant  facilement  par  incision, 
en  grandes  plaques,  sur  toute  la  circonférence  de  Torbre,  et  formant  ainsi  de 
grands  panneaux,  excellents  pour  la  construction  de  cases  et  de  toitures. 
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Eisodalion  partielle  plus  ou  moins  abondante  d'une  gomme  noirâtre, 
amante;  à  étudier. 

Bois  dur,  solide,  fibreux,  rougeàtre. 

Oa  trouve  souvent,  surtout  dans  les  vieux  arbres,  des  roulures  ou  fis- 
sures coDcentriques  dans  lesquelles  s'infiltre  la  résine,  puis  qui  deviennent 
le  siège  de  pourriture  sCche  et  s'opposent  au  débit  du  bois  en  planches. 
Ces  roulures  paraissent  dues  aux  atteintes  du  feu  lors  des  incendies  pério- 
■^iqMs  allumés  par  les  indigènes,  car  on  les  trouve  principalement  sur  les 
arbres  de  la  lisière  dos  forêts;  toutefois  cette  remarque  mérite  confirmation. 

Bois  se  travaillant  bien. 

Incorruptible  à  l'eau. 

Bon  bois  de  charpente  et  de  membrure  ;  bon  bois  de  menuiserie  quand  il 
est  sec. 

Assez  joli  étant  verni,  d*un  jaune  rouge&tre. 

I^ensité:  maximum,  1,120;  minimum,  0,856  ;  moyenne,  0,991. 

^^.  -  Xanlhostêtnum  rubrum  (A.  Brongoiart  et  Gris).—  Moopoa  (nom  indifëoe}. 

Arbre  assez  grand. 

Cime  arrondie,  dense. 

Feuilles  alternes,  rapprochées  au  sommet  des  rameaux,  entières, 
obovales,  35  millmi.  sur  ^0,  légèrement  échancrées,  glauques  en  des- 
sous, nervures  pennées,  à  peine  apparentes. 

Fleurs  axillaircs  au  sommet  des  rameaux,  pedonculées,  solitaires  ou 
^minées,  grandes,  rouges,  pétales  élégamment  disposés  en  coupe, 
Staminés  nombreuses.  En  juin. 

Capsule  coriace,  de  la  grosseur  d'une  petite  prune,  s'ouvrant 
«D  quatre  ou  cinq  valves.  Graines  nombreuses,  très-fines,  aplaties, 
jaunâtres. 

Sols  ferrugineux. 

I^'uQdes  bois  les  plus  durs  du  pays  et  d'une  très-longue  durée  d'a- 
près les  indigènes. 

Ou  rencontre  dans  les  mêmes  sols  le  Xanthostemum  pubescens  à 
roules  et  jeunes  feuilles  pubescentes,  à  fleurs  jaunes  plus  oii- 
Tcrles,  moins  élégantes,  arbre  plus  grand  dans  ses  pri»poitions. 

Bcorce  veinée,  5  millim.,  rougeàtre   à  Imlérieur;   couche  épidermiquc 
*™**rei  rugueuse,  trùs-fendillée. 
Aubier  blanc,  un  peu  rougeàtre,  assez  épais. 
^»  rougeàtre,  trùs-dur. 
^ois  fibreux,  flexible,  porcs  allongés. 
^0  pour  cliarronnage. 
^****  joli  étant  verni,  brun  jaunâtre,  pores  allongés  noirâtres. 
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149.  —  Xanthostemum  Panàheri  (Brongniart  et  Gris). 

Petit  arbre  d*un  faible  diamètre,  atteignant  douze  à  quicnïe  mètres 
dans  lesfataies,  semblable  parle  port  et  les  feuilles  au  Pleurocalyptus 
Deplanchéi  {tv*  i  50). 

Cime  dense. 

Feuilles  alternes,  rapprochées  au  sommet  des  rameaux ,  brièvement 
pétioléesy  oblongues,  4  cent,  sur  U,  cunéiformes  à  la  base,  légère- 
ment bullées,  très-finement  ponctuées  de  noir  sur  les  deux  faces, 
aiguës  au  sommet,  cendrées  en  dessous,  penninerviées,  nervures 
réticulées,  saillantes  en  dessous. 

Fleurs  jaunes,  axillaires,  simulant  des  petits  corymbes  terminaux 
entre  les  feuilles  naissantes,  au  sommet  des  ramules. 

Pédoncules  et  calices  veloutés,  fauves,  capsules  coriaces,  s'ouvrant 
en  trois  ou  cinq  valves,  graines  petites. 

Sols  ferrugineux. 

Ecorce  à  épiderma  blanchâtre,  rougeâtre  à  rintérieur,  peu   rugueuse, 
mince,  5  millim. 
Bois  rouge  noirâtre,  grain  fin,  très-dur. 
Bon  pour  ouvrages  de  tour. 

1501  —  Pleuroealyptut  Deplancheî  (A.  Brongniart  et  Gris). 

Arbre  très-élevé,  élancé,  souvent  percé  au  cœur,  du  haut  en  bas. 

Ecorce  d'aspect  cendré. 

Cime  arrondie,  dense. 

Ramules  jeunes,  et  dessous  des  feuilles  couverts,  ainsi  que  le  calice, 
d'un  duvet  ras,  soyeux,  fauve. 

Feuilles  alternes,  pétiolées,  amplement  ovales,  7  cent,  sur  15, 
arrondies,  mais  munies  d'une  petite  pointe  au  sommet,  huilées  ou 
cloquées,  coriaces,  chargées  en  dessous  de  points  noirâtres,  penni- 
nerviées. 

Pédoncules  axillaires  vers  le  sommet  des  ramules,terminés  par  deux 
à  trois  (leurs  sessiles,  globuleuses,  jaunes,  remarquables  par  la  section 
transversale  du  calice,  qui  se  renverse  de  côté,  et  persiste  pendant 
longtemps. 

Capsule  globuleuse,  à  cinq  loges,  diamètre  2  cent.,  à  laquelle  le 
calice  persistant  forme  une  cupule,  s'ouvrant  en  cinq  valva^. 

Graines  petites,  pkmes. 


Éèoree  blanchâtre,  s'exft^IiàiH,  épaisseàr '  moyetme^  8  ihÉim. 
Aubier  assez  épais,  rougcâlre. 

is  à  fond  ixmge^  Tcinjé  de  noir. 

is  très-dur,  dense,  se  tranchant  bien. 
Bon  pour  les  ouvrages  do  tour. 
Beaa  étant  verni,  surtout  le  cœur. 
Densité:  maximum,  1,192;  minimum,  l,12â;  moyeabe»  lsi6(r» 

151 .  -^  S^zfigium  niUdmM  (Bnongoiast  Mt  Ma) . 

Arbra  forestier,  acquérant  un  mètre  et  plu3  de  diamètre. 

€uD6  très-dense,  d'im  vert  foncé. 

Rtmeaux cylindriques,  cendréS)  ramolestétragooes  blanchâtres. 

Feuilles  opposées,  pétiolées,  largement  elliptiques,  aiguës  du"  som- 
nieli  35  millim.  sur  70,  luisantes  en  dessus,  penninervi^éès,  à  nervures 
nombreuses,  parallèles,  très-fines,  anastomosées  avec  les'veinulès. 

Fleurs  petites,  jaune  paille,  pressées  en  larges  corymbes  terminaux. 
En  juin. 

Fruit  en  cône  renvtersé,  plus  gros  qo'une  olive,  pulpe  asacd  épaisse 
^^  rouge  violacé. 
Une  ou  deux  graines  obiongues,  charnues. 
Sbb  ferrugineux» 

BbDfbois. 

152.  —  Syzygium  Wagapente  (Yieillard).  -^  Blondeaa. 

< 

AH^ forestier, .d*un  didtinëtremoyeA. 

Éwpce  d'tepeot  brtthfttre. 

Cime  dense,  prenant  une  belle  teinte  f09sf  Ibrs>  du>  développement 
^feuiDeS". 

Feuilles  opposées,  brièvement  pétiolées,  ovatesy  aiguës,  S  cent,  mt 
10,  luisantes,  et  finement  ponctuées  en  dessus^  corïaceB^p^niilierviées, 
i  nervures  anastomosées. 

Fleurs  en  panicules  terminaux,  à  pédicelles  opposée» ett  croix,  ter- 
'l'^û^par  des  ombellule^^de  six  fleujpa  subsessiles»  à  calice  conique; 
^de  5  millim.,  à  cinq  dents  membraneuses,  arrondiesi.trèsrpetites^.. 
^^Be  petite. 

Fnntovoïde,  tronqué  au  commet,  d'une  saveur  épîcée,  de  la  grosseur' 
^wie  petite  olive  ;  pulpe  d*un  roùgé  cairtniri  magnifique,  amande, 
•^>^e,  charnue. 
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Cet  arbre  est  un  des  plus  beaux  ornements  des  massifs  par  la  cou- 
leur dé  la  cime,  lors  du  développement  des  jeunes  feuilles  en  octobre, 
et  lôrs  de  la  maturité  des  fruits  en  mai. 

Assez  commun  dans  toute  la  Calédonie  et  l'tle  des  Pins. 

Écorce  rouge&trc,  assez  mince,  6  mi  llim. 

Aabîer  presque  ntil,  grisâirc. 

Bois,  rougedtre  violacé,  grenu. 

Se  fend  beaucoup  en  séchant  et  se  déjette  énormément,  mais  ne  pourrit- 
pas.  Débité  en  planches,  il  se  creuse  fortement  au  milieu. 

Ce  bois  qui,  à  première  vue,  parait  être  de  bon  usage,  se  fend  tellement; 
si  on  le  conserve  en  billes,  qu'il  n'en  reste  bientôt  plus  do  morceaux  utili- 
sables ;  il  y  aurait  lieu,  pour  éviter  ce  résultat,  d'essayer  l'effet  de  Timmer» 
sion^.ou  même  d'essayer  de  refendre  les  billes  en  quatre  quand  elles  sont 
encore  vertes. 

Assez  joli  étant  verni,  mais  de  teinte  uniforme. 

Densité  :  maximun,  1,190  ;  minimum,  0,770  ;  moyenne,  0,995. 

ISS.  —  Syzygium  multipetalum  (A.  fironjfniart  et  Gris). 

Arbre  de  moyenne  hauteur,  assez  gros,  souvent  pourri  sur  pied. 

Cime  arrondie,  très-dense,  d  un  vert  foncé,  ramules  tétragones,. 
vernissés,  luisants. 

Feuilles  opposées,  très-brièvement  pétiolées,  ovales,  35  millimètres 
sur  70,  légèrement  échancrées  et  infléchies  au  sommet,  épaisses, 
coriaces,  cassantes,  vernissées  en  dessus,  penninerviées,  nervures- 
visibles,  mais  peu  saillantes  en-dessous. 

Corymbes  terminaux,  larges  de  15  à  20  cent.,  fleurs  en  forme 
d^entonnoir,  longues  de  15  millim.;  corolle  h  huit,  dix  pétales  arron- 
dis, roses.  En  juin  et.  février.    .         ; 

Fruits  en  forme  de  poires,  allongés,  moins  gros  qu'une  olive.  Pulpe 
peu  épaisse,  atropourpre. 
.  Une  seule  graine,  ovoïde,  charnue. 

Venant  le  long  des  rivières. 

Sols  ferrugineux. 

Écorce  à  épidenhe  blanchâtre,  rougeàtre  à  Hâtérieur,  fendillée,  fibreuse^ 
mince,  4  minîm. 
Bois  rouge  p&le,  cœur  parfois  teinté  de  vert,  non  maillé,  grain  fin,  dense. 

Très-beau  étant  verni,  aubier  feuve,  nuancé  d'ondulations  obliques  pltu^ 
foncées,  cœurplus  foncé,  veiné  de  noir  verdâtre. 
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154.  —  Syzygium  laUriflorum  (A.  Brongniart  et  Gris). 

Arbre  de  15  mètres  et  plus,  d'un  diamètre  proportiomié  et  variable, 
à  cime  lâche»  d'un  beau  vert. 

Branches  horizontales,  écorce  cendrée»  ramules  tétragones  rouK. 
gefttres. 

Feuilles  opposées,  pétiolées,  ovales-elUptiques,  35  millim.  sur  100, 
luisantes  en  dessus,  coriaces,  à  nervures  pennées,  très-nombreuses» 
parallèles,  très-fines. 

Panicules  latéraux  et  terminaux  lâches,  à  pédiceites  secondaires» 
terminés  par  des  ombellules  de  six  fleurs,  très-petites  fleurs,  2  à  3 
millim.,  blanches.  En  novembre-décembre. 

Fruit  de  la  grosseur  d*une  groseille,  pulpe  rouge  ou  blanche,  recou- 
vrant une  seule  graine  ronde  ou  deux  graines  comprimées,  charnu. 

Commun  dans  tous  les  sols,  bords  des  cours  d*eau  et  lieux  humides. 

Bois  jaune,  léger. 

1S5.  —  Syzygium  Paneheri  (A.  Broognlart  et  Gris). 

Arbre  de  15  à  20  mètres,  rarement  beau. 
Cime  ample,  plane,  d*un  beau  vert. 
Hameaux  tétragones  à  écorce  blanchâtre. 

^^uiUes  opposées,  brièvement  pétiolées,  ovales,  25  millim.  sur  ftS» 

^^  f^u  allongées  au  sommet,  d*un  beau  vert,  lisses  en  dessus,  ternes 

^  classons;  nervures  nombreu-^es,  fines,  parallèles. 

^leurs  en  panicules  latéraux,  fréquemment  opposées,  ou  terminais» 

K^^dicelles  tertiaires  terminées  par  des  capitules  de  &  à  6  mètres» 

i^^ites  fleurs  blanches.  En  juin  et  décembre. 

^^^^t  charnu,  blanc  ou  d*un  beau  rouge,  de  la  grosseur  d*Qn  pois, 

ermant  une  ou  deux  graines  rondes,  charnues. 
^^ois  ferrugineux,  lieux  humides, 
^^^^ette  espèce  a  beaucoup  de  ressemblance  avec  la  précédente. .     . 

^^^^eoree  à  épidémie  grisâtre,  grisâtre  aussi  à  l'inténeor,  rugueuse,  ieof^ 
,  épaisseur  moyenne,  6  millim. 
-^^ois  gris,  assez  tendre, 
anvais. 
eosité:  maximum,  0,722;  minimum^  0,695;  moyenne,  0,709. 

;    >  15S«  —  Cary^hylluê  ptêroearpuê  (Vieillard). 

Arbre  de  moyennne  hauteur,  diamètre  proportionné»  cin^  trte^ 
A^iise. 
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Rameaux  et  rhôàûles  Cylindriques  cendrés.  ' 

Feuilles' opposées,  pétiolée»,  oradeattancédées^  12  milliim  wS^^^lui- 
santes  en  dessus,  épaisses,  coriaces  ;  nervures  penn.ée.Sv  trèSnBopaa* 
breiiBev,  rappitocbéeiir  trèsrffisésf  ne  diCEérantpââ  des  veinules,  anas- 
tomosées. 

Pleurs  jaunes,  en  cor^^mbes  leminaux;  calice  coriace,  à  cinq 
côtes  safllantes. 

Fruit  rond  de  la  grosseur  d'une  cerise,  couronné  par  le  sommet  d» 
calicey  à  dnq  côtes^  pidpe  mittoe. 

Parties.*^,  delà Nouvelb^Calédeniei 

157.  —  SfermeUpiê  rubisiwaa  (Gommier). 

Girandarbi^  élancé,  à  petites  branches,  as^ez  abondant  dans  les 
ravins  humides,  à  100  mètres  au-dessus' du  niveau  delà  mer. 

Feuilles  opposées,  roussàtres,  dures,  coriaces,  ellipsoïdales,  9  oe&t. 
sur  1 3,  luisantes  en  dessus*.^ 

Nervures  pennées,  réticulées,  peu  saillantes  en  dessous  ;  nervure 
médiane  saillante. 

Ecorce  mince,  roagcàtre,  fibreuse. 
,  Çue  blanc,  laiteux,  trôs^pais  et  gluant,  prenant  de  la  consistance  à  Tair. 

Aubier  rougeàtre,  mince,  bois  d'un  beau  rouge  violacé,  grain  En,  ^ense, 
grenu,  se  travaille  bien,  mais  ne  se  conserve  pas  très-bien. 

A  étudier. 

158.  —  Sug$uia  ovigêra  (A«  firongniarl  et  Gris). 

Petit  arbre. 

Gliné  très-dense. 

Ramules  applatis,  de  ootdeur  marron,  veloutés,  ainsi  que  les  pétioles, 
les  jeunes  feuilles,  les  pédoncules,  les  calices  et  les  fruits. 

FeuHlés  oppoi^es,  pétiolée&,  ovales-'âiguës,  6  cent,  sur  iî,  luisantes 
en  dessus,  coriaces,  épaisses,  penninerviées,  à  nervures  nombreuses, 
peu  saillantes  de  chaque  côté. 

Fleurs  latérales  opposées  aux  axillaires  vers  le  sommet  des  nuaiiles. 

Pédoncules  variables  en  longueur,  gros,  applatis,  terminés  pÉt  tme 
(leur  blanche,  étalée,  à  étamines  trè's-no'mbi'èùsès. 

Fruit  de  la  grosseûi^  ^ixàt  fl^  tùojBtme;  iharrdn;  pulpeux,  rea« 
féMiaM  plusieurs  ghtiMs. 

Sol  fei  rugineux.  <:*• 
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BcettBtépaiâse^iOonilIiHL,!  fibreoflet^bconi  roig^oei  ép.ididrqi^UaacbMre, 
fiiDdillé^ea'loDg, par  lanières. 
,  Aubier  rouge. 

6ois  très-dur,  à' cœur  noirâtre^  assez  dense,  grain  fin,  l>on  bols,  dbii  é\fi 
joli  étant  Terni.  .«^ 

&i  fémd  fbcHetimnt^iffeïiMè  comMiedd  là'bAlcâa^. 

Charronnage.  .  •. 

159.  7-  Eugenia  li$toralii  (Panchor)» 

Arbrisseaa  de  &  à  5  mètres,  diamètre  10  cent. 

En  touffes  ou  sur  un  tronc  de  1  mètre  50,  rarement  droit. 

Qme  diffuse,  dense,  d'un  vert  gai. 

Ramules  cendrés,  grêles,  cylindriques. 

FeuiÙes  opposées,  à  peine  pétiolées,,  ovales,  25  millim.  sur  AS^  fprte- 
tuent  ondulées,  luisantes  en  dessus,  coriaces,  nervures  pennées  k 
Oeine  visibles. 

Fleufs  abondantes,  fréqifemment  âbssiles,  sur  toute  l'étendue  du  tronc 
«et  des  branches,  en  fascicules  irréguliers,  blanclies,  du  Volume  de 
cselles  des  pruniers. 

Fruits  nombreux,  àe  la  grosseur  d'une  prunelle,  fauves,  i  pulpe  peu 
^^j^sâei,  peu  délicate,  exhalàw  nue  fone  o&exa*  de  pottuoé.  Utte  ou 
^euz graines,  arrondies,  recouvertes  d*(ln  tissil pârcheiHhié.  Ehàvrâir 

Bords  de  la  mer  et  coteaux  voisins. 

Arbrisseau  précieux  pour  faire  des  rideaui^Qt  fixer  les  sablas  aban- 
donnés par  la  mer.  Il  végète  vigoureusement  sur  ces  terrains  et  s'y 
multiplie  aveieiine^  aboodantte  qa'éxpKqae  1»  gkraiida  quantité  de  fruits 
<iui  succèdent  aux  fleurir,  dépuis  lë^  racines  jusqu'aux  rameaux. 

Bois  de  tour  et  de  tabletterie,  tràs^fin,  très«-dur  ;  Uabondancd  des 
truits  devrait  engager  les  habitants  à  en  faire  une  boisson.. 

.     ■       '■  .      ■    .   .  ' 

160.  —  Sugenia  magniflca  (Broogniart  et  Gris). 

Aibrisseau  de.iiiiàtrlto^tKmcrdefiO q&ùU^  dmeétalée<^   ,..^,       > 

Mmnles  eylindriqiies^  fouvesw 
'  fteUte  opposées^  h  petoe  |)iélioiées,  ovales^  ^  ednt  sud  17,.Mr 
qœmment  plus  grandes,  luisantes  en  dessus,  ondulées^  fortement 
Mlées,  à  lUafevurea  peuées^i  saiUmlte^  dea  deux  c6téa# 

Fleurs  assez  IbnguemMit  pédicellées  oa  en  courtes  fn^çee  iuD 
dn  nodesités le;  Ipigi  dei  b  tîfè^ ri^siliies^ de  ia gDQiiisatf  deoeBes 
des  poomiiers,  de  juin  en  août. .  :     . 
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Fruits  inégaux,  fauves,  de  la  grosseur  d'une  prune,  couronnés  par 
les  dents  du  calice,  pul(>e  assez  épaisse,  à  odeur  de  pomme,  plus 
agréable  au  goût  que  celle  de  la  nèfle,  upe  à  trois  graines  arrondies 
cbamues. 

Sables  et  graviers  ferrugineux  humides  peu  éloignés  du  rivage,  par- 
tie S.-E.  de  la  Calédonie  et  tle  des  Pins. 

161.  —  Eugenia  Heckelii  (Paneher  et  Sebert).  —  Daman  (nom  indigène). 

Touffe  de  3  à  4  mètres,  diamètre  10  cent. 

Cime  arrondie,  ramules  obtusément  tétragones. 

Feuilles  opposées,  à  peine  pétiolées,  ovales  lancéolées,  aiguës, 
3  cent,  sur  7,  vernissées  en  dessus,  pennrnerviées,  bervures  réticulées^ 
p3U  apparentes  en  dessous,  nervure  médiane  canallculée  en  desstiSy 
saillante  en  dessous. 

Fleurs  blanches,  disposées  en  petits  corymjbes  irrégûîiers,  plua  oir 
moins  longuement  pédicellées. 

Baies  petites,  noires. 

Assez  abondant  sur  les  hauteurs. 


roa* 


Assez  aoouaani  sur  les  nauieurs. 

.  Ecorçe  à  épiderme  blanc,  mais  s*exfoliant,  peu  tenace  ;  intérieur 
^eàlre,  épaisseur  faible,  3  miUim. 

Bois  rèuge&tre,  très-dur,  grain  fm. 

Bon  pour  manches  d'outils. 
"  Joli  étant  verni,  ronge  brunâtre. 

let.  ^  Jamboia  Braekenriâget  (Brongniart  et  Gris), 
Eugenia  Brackentidgei  (Asa  Gray). 

'  Arbre  de  hautes  futaies,  rarement  gros. 

Ecorce  d'aspect  cendré.  «. 

Cime  plane,  très-dense,  large. 

Rameaux  courts. 

Feuilles  opposées,  atténtiées  >  en  pétiolefi^  obovalob,  &  cent.,  sur  8, 
luisantes  en  dessus,  épaisses,  coriaces,  è  ddeur  d^épices,  penniner- 
Tiéës^  rtervureâ  fines^  parallèles,  nombreuses  ;  nervure  médiane  cala- 
Sculée  en  dessus.  ■  ;  > 

Fleurs  sessiles,  en  petits  capitules,  au  sonmtet  des:  pédicelles  ter*^ 
tiaireSy  calice  obové,  cupuliforme  épais,  à  marge  entière.  >  i 

<:'  I^ii  cylindrique,  pulpe  peu  épai^,  atropourp^e;  une  ou  deust 
graines  charnues,  de  la  forme  du  fruit,  .r    :  . .     >  j,  lL>  ,  •  . . 
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.  Sds  ferrogiiieiix. 

Bcorce  gris  blanchâtre  à  l'extérieur,  roageâlre  à Tintérieur,  ragaeuse,  fen* 
diUée»  épaîsseor,  iO  millim. 

Bois  rouge,  à  cœur  presque  noir,  grenu,  non  veiné,  très-dur^  se  tMi**^ 
Taille  bien,  susceptible  d'un  beau  poli.  :'. 

Bon  pour  la  menuiserie,  les  travaux  de  tour,  l'ébénistorie.  , 

D*une  couleur  fauve  foncée  étant  verni. 

».  j 

:     ■»  IJC 
163.  -^  CroiiOityliê  multiflota  (Broagniard  et  Gris].  i': 

.  Arbre  élevé,  rarement  gros. 

Scçrçe  d'aspect  çeodré. 

Cime  arrondie,  dense*  d'un  vert  foncé. 

Feoilles  opposées,  pétiolées, elliptiques,  amples,  k  cent.  si|r  Oylni* 
santés  en  dessus,  nervures  pennées,  parallèles,  rapprochées,  nervure- 
médiane  canaliculée. 

Fleurs  en  panicules  corymbiformes,  petites,  roses,  télragones,  en 
octobre  et  novembre. 

Fruit  petit,  globuleux,  comprimé,  sillonné,  à  une  seule  loge,  à  iMHrOi,. 
peu  épaisse,  un  peu  charnu,  coriace,  plusieurs  graines  de  la  grosseur 
d'une  tète  d'épingte.  >> 

Sols  ferrugineux^  (Refonds  et  humides.  •  ^'^<: 

Ecorcc  à  épidei*me  mince,  blanchâtre,  rougeâtre  à  l'intérieur,  subéreux, 
rugueuse,  fendillée,  assez  épaisse,  7  milIim. 

-  Bois  grisâtre,' rougeâtre  au  cœur^  maillé  comme  lé  hêtre  de  Fïtt&èe, 
rayonné,  fibreux.  •      'î) 

Se  travaille  bien.  •,;  -  ' 

Ne  se  conserve  qu'à  rabri,  dans  des  endroits  assez  secs. 

EbénisteHe,  assez  beau  étant  verni,  rougeâtre. 

Densité  :  maxhnum  0,650,  minimum  0,639,  moyenne  0,64! .  '  '" 

Le  Crossostylis  grandiflora^  qui  acquiert  des  proportions  plus  gràhdedr 
est  plus  abondant.  » 

Clirysoiftalanées. 

164.  —  (  )  Hunga  (oom  indigène). 

r 

Arbre  forestier  d*un  diamètre  moyen,  à  cime  lâche. 


Rameaui  cendrés,  gra6ideiùc>  ramutes  grêles,  bninâtres. 


■.■li  'h lit 
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Feuilles  alternes,  sur  deux  rangs  (distiques),  brièpvsme&t  pétiôléds, 
oVales-lancéoiées-aigviëa,  4  cent,  sur  9.^  arrondies  à  la  base«  luisantes 
-en  dessus,  plus  ou  moins  ondulées,  minces,  coriaces^  irrégulièreoNint 
pftaaioeFviéeSi  à.  nervures  anastomosées  avec  lesi  veinules,^  à  peo^de 
distance  de  la  nervure  médiane. 

Fleurs  très-pctftes,  vertes,  un  peu  veloutées,  disposées  en  épis  axil- 
laires  courts,  ou  en  petites  grappes  à  pédicelles  courts,  bi  ou  triflores, 
ou  en  petits  corymbes  irréguliers  terminaux.  En  octobre. 

Fruit  aplati,  presque  carré,  obtusétneut  et  Inégalement  bilobé  au 
sommet,  anguleux,  pulpeux,  coriace,  orangé,  exhalant  une  odeur  de 
pomme,  à  deux  loges,  intérieurement  garai  d*ûti  dtiv^  fauve,  sôyôàx, 
^aine  ayant  la  forme  d'un  petit  haricot,  charnue^  buiteose.  En  failli 

Assez  commun  dans  le  S.-E»  et  111e  des  Pihs., 

•^bB4>olar  de' fente. 

■  ■     ■      .    * 

JjégOMnïnewiMea  {Swartziéet). 
165.  —  Storckellia  jPanc/i«ri.(BU  BaiUoa). 

Arbre  de  haute  futaie. 

:<iima.plaaei,  dense.. 

riBouitQBSf  à  boisi  gros,  unia^  nfoirs^^ 

Feuilles  alternes,  semblables  à  celles  du  sorbier  desi  oiselesrs^  iiD«- 
paripennées,  9-13  foliolles  alternes^.  briëvemenA  péliolulée»,  ovades 
lancéolées,  15  millim.  sur  50,  luisantes  en  dessus,  plus  pâles  en  des- 
sous. 

'.Copjrpibes  teo^minaux,  très^rajueux»  denses;  flears'  jaunes<  régulières, 
très-recherchées  par  les  roussettes,  floraison  en  juin. 

Légumes  ou  gousses  lancéolées-aiguës,  3  cent,  sur'9;  bordées  d'une 
•aile  large  de  8  à  10  millim.,  sur  )a  suture  interne  ou  supère. 

Graines  noires»  elliptiques,  légèrement  coiopriaiées,  plus;  grosses 
•qvie  des  lentilles.. 

Sols  ferrugineux,  communs  dans  le  S.-E. 

Ecorce  rougeâlre  intérieurement,  à  épiderme  blanchâtre,  lisse,  mince, 
3  millim. 

Bois  blanc,  rosé. 

Se  travaille  difficilement. 

Se  pique  facilemenl  deS'VerSir.     ^  ' 

166.  —  Initia  .      (  );Kohn  (non  indigèae)«    .      . 

Arbre  de  8.  k  10  mèAres^à  gros  Uoac,,|)|â^.éleyéY.dm^  ea  br^pçbes 
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énormes,  à  cime  diffuse  très-Uche,  ,d*uQ  beau  vert.  Ecorce  unie,  se* 
détachant  par  plaques  comme  celle  du  platane. 

Feuilles... 

Glandes  sous  les  feuilles. 

Fleurs  roses  en  corymbe,  remarquables «n  ce  qu'elles  a'ont  qu^anf t)é- 
Ui»9  à  9élaQaîiieB,4ont  S  plus  longues,  fertiles. 

S'égvntô'QbloQgs  comprimé,  coriace,  graines  elliptiques,  aplaties. 

Sols  pierreux.  Plus  commun  sur  Jes  coraux  isoiilevés  de  l*tle  des* 

>BxeeIlentiim>d!miel.Tôs4ongue  durée. 

Léc^niiiineoses  {Mimotéet), 

l^s  ii^^umin^ju^e^  (mimosées)  à, fleur  di3|>Qs.ées  eu  très-petits  capi- 
tules pu  ea  épis  à  étam^le^  nombreuses,  à  fruits  en  /^grtao^  pu  gOM99^ 
ne  sont  représentées  en  Nouvelle-Calédonie  que  par  un  ,p^tit  j^onubjce- 

d'espèces,  mais  qui  sont  très-communes  et  se  reproduisent  facilemisnt» 

< 

167.  —  Acacia  tpirorbU  (Labiilardière).  —  Gaïacfnom.impcopieoflonné  paries* 

ouvriers  européens). 

Petit  arbre  de  7  à  10  mètres,  cime  étalée,  d'nn  vert  pâle. 

Ecorce  d'aspectibriuiàtre,  obliquement  crevassée. 

ieunes  rameaux  anguleux,  brunâtres. 

Feuilles  alternes,  à  limbe  vertical  et  non  horizontal,  trè&^longueôieift 
lancéolées,  plus  ou  moins  recourbées  en  f^ulx,  atténuées  i  la  base  en 
un  court  pétiole^  coriaces,  à  nervures  fines,  longitudinales,  tfès^np- 
prochées,  peu  apparentes. 

Fleurs  très^istes,  jaunes,  très«-odoran(ies,  à  épis  axillairee  et^rmi- 
oaux,  simples  on  rameux.  En  mars-avril. 

Légume  (ou  gousse),  coriace,  brunâtre,  tordu  en  spirale  aj^atîe. 

Ptusieuvs  petites  grainss  elliptiques,  noires,  luisantes,  trè6*<lures. 

Très-commun  dans  les  sables  du  rivage,  où  il  crmt  en  massifo^  et 
plus  isolé  sur  les  coteaux  pierreux  peu  éloignés  de  la  mer. 

Ecorce  assez  épaisse,  8  millim.,  épiderme  ^noirâtre,' rouge  à  l'iniériear^ 
rugueuse,  fendillée,  à  crevasses  obliques. 

Aubier  jaune,  trùs-épais  dans-  les  jeanes  arbres,  mince  dans  les  vieux 
5  ]]BOHin. 

Bois  brun  foncé,  Ir^'S-dense,  grain  très-serré. 

Peut  remplacer  le  gaîac  ;  bon  pour  réas  de  poulies,  galets,  vis  d'établi,  etc. 

Joli  étant  verni,  aubier  jaune  clair,  cœur  brun. 

Densité  :  maxiroiim  1,105,  minimum  4,041,  moyenne  1,074. 
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■    ,      ■  .  .... 

168.  —  Acacia  laurifoUa  (Vf ûidetAw). 

Arbre  atteignant  1 0  mètres,  diamètre  SO  cent. 

Cime  lâche,  diffuse,  écorce  unie. 

Raiùeaux  fauves,  granuleux. 

Feuilles  inéquilatérales,  lancéolées,  aiguës  aux  deux  extrémités, 
3  cent,  sur  7,  concaves,  minces,  nervure  médiane  remplacée  par  des 
nervures  longitudinales,  nombreuses,  fines. 

Fleurs  axillaires  le  long  des  rameaux,  en  petits  capitules  de  la  gros- 
seur d*un  pois,  jaunes,  portés  sur  un  pédoncule  filiforme,  très-odo- 
rantes, floraison  en  février. 

Légume  courbe,  articulé,  brunàlre,  valves  minces,  coriaces,  graines 
noirâtres  de  la  grosseur  d'une  lentille,  comestibles,  et  très-recherchées 
par  les  jeunes  indigènes,  qui  les  mangent  sur  Tarbre  ;  abondant  sur 
les  plages  sableuses,  retient  les  sables  abandonnés  par  la  mer. 

« 

Bois  brun  se  tourmentant  beaucoup,  exhalant  une  odeur  très- désagréable 
pendant  la  combustion. 

169.  —  Acacia  myriadena  (Bortero).  —  Failfail  (nom  de  Talti). 

Arbre  ordinairement  de  6  à  8  mètres  de  hauteur  et  liO  à  50  centi- 
mètres de  diamètre,  mais  atteignant  20  mètres  dans  les  vallées  pro- 
fondes et  humides. 

Cime  lâche,  plane,  rameaux  horizontaux. 

Feuilles  légères,  bipennées  et  paripennées,  à  folioles  elliptiques 
de  10  millimètres  sur  20,  pubescentes. 

Epis  axillaires  de  fleurs  longues  de  &  centimètres  à  calice  et  corolle 
épais,  veloutés,  étamines  nombreuses,  formant  une  aigrette  d^un  beau 
rouge  carmin.  Floraison  de  janvier  à  avril. 

Fruit  ou  gousse  coriace,  atteignant  8  centimètres  sur  20,  assez  sem- 
<blal)le  à  une  vieille  semelle  de  soulier. 

Assez  commun  dans  les  sols  frais. 

Ecorce  grisâtre,  rugueuse,  mince  (5  millimètres). 

Aubier  blanc,  assez  épais,  très-mauvais. 

Cœur  jaunâtre,  liant  (élastique)  et  solide. 

Bois  exhalant  une  odeur  alliacée  infecte  quand  il  est  vert;  surtout  près  de 
récorce. 
.    Fibres  droites,  pores  apparents,  allongés. 

Bois  liant  et  solide,  d'un  travail  facile. 

Se  conserva  bien  sous  Teau  à  condition  de  rejeter  Taubierqui  se  pourrit. 
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Le  oceor  doit  pouvoir  s'employer  pour  charronnage  (jantes»  moyeux,  etc.); 
les  Taïtiens  en  font  des  pirogues  de  longue  durée. 

170.  —  Albiszia  granuloêa  (Bénthain).  —  Acacia  de  Nouvelle-Calédonie.  — 

Acacia  granulo$a  (Labillardiàre). 

Grand  arbre,  25  mètres,  assez  gros. 

Cime  ample,  étalée,  légère»  d'un  beau  vert. 

Ramules  cylindriques,  granuleux. 

Feuilles  alternes,  éparses,  bipennées^  pétiole  commun,  pubéreux, 
jusqu'à  12  paires  de  pinnules  opposées  portant  jusqu'à  30  petites 
folioles  alternes,  sessiles,  obtusément  trapézoïdales,  de  k  millimètres 
sur  10,  luisantes  en  dessus,  nervures,  réticulées,  saillantes,  surtout 
en  dessous. 

Fleurs  blanches  très-petites  en  épis  axillaires  sur  les  jeunes  rameaux 
en  forme  de  petites  houppes  (aigrettes).  De  novembre  à  février.. 

Légumes  ou  cosses  légèrement  arquées,  longues  de  1 5  centimètres, 
large  de  1 5  millimètres. 

Graines  rondes,  plates,  membraneuses,  noirâtres,  germant  promp- 
tement. 

Commun  dans  les  hautes  forêts  de  la  baie  du  Sud. 

Bcorce  à  épidémie  blanchâtre,  rougeâtre  à  Tintérieur,  assez  rugueuse, 
fendillée»  épaisseur  moyenne,  6  millimètres. 

Aubier  blanc,  bois  gris  jaunâtre. 

Bois  fibreux,  fibres  longues,  pores  allongés. 

Liant  et  flexible,  assez  difficile  à  travailler  étant  vert,  s'arrachant  uous  le 
rabot. 

Bon  pour  charronnage,  jantes,  moyeux,  membrures  et  bordages  d'embar- 
cation, menuiserie. 

Assez  joli  étant  verni. 

171.  —  Albizzia  granulota  (Bentham).  —  Acacia  de  Nouméa  (Var.  de  rivière). 

Grand  et  bel  arbre  droit. 

Gme  ample,  étalée,  légère,  d*un  beau  vert. 

Ramules  cylindriques,  granuleux. 

Feuilles  alternes,  bipennées,  jusqu'à  12  paires  de  pinnules  opposées, 
portant  jusqu'à  30  petites  folioles  alternes,  sessiles,  obtusément  trapé- 
zoïdales, de  4  millimètres  sur  12,  luisantes  en  dessus,  nervures,  ré- 
ticulées, saillantes,  surtout  en  dessous. 

Fleurs  blanches  très-petites,  en  épis  axillaires  sur  les  jeunes  rameaux, 
en  forme  de  petites  houppes.  '^ 


910  .  .  IREVUB  VARITIIIB  ET  GOLORUUE. 

DégmneS'Ou  cosaes  Mgèreinentarqaé^s,  ilongues  de  16oentimàUCSy 
larges  de  15  millimètres.  '     '  ' 

Graiaes  rjopd^.».,plates,  meoibreuses,  npîrâttes. 

Vient  sur  le  bord  des  coars  d'eau>  daas  le  vjoisinage  de  Nouméa, 
bois  de  la  Ferme-modèle. 

Ecorce  mince,  3  millimètres, '5/andkdi#aea  dehors,  rongeâ^e^  rinl^ridur, 
assez  lisse.  , 

fiûifl  blanc,  léger,  ^breux,  pores  allongés. 

Son  bois,  moins  estimé  que  le  suivant,  .paraissant  se  conserver. moins 
bien. 

Densité:  maximum '0,497,  imnimi2m^0;473,  moyenne 0,482. 


172.  —  Albizzia  grauulota  (Labillardière}.  —  Acacia  de  Nonmea  (Yàr.  de  forêts): 

Même  description  que  ci-dessus. 

Paraît  être  la  même  variété  que  le  n*  170  de  la  bde  du-Sad. 
Vient  sur  les  coteaux  boisés  des  environs  de  Nouméa,  bois  de  la 
Ferme-modèle. 

Ecorce  mince,  brune  et  rugueuse  à  Tintérieur. 
Aubier  blanc,  grisâtre,  épais. 
Bois  brun  veine'. 

Bois  nerveux,  fibreux,  pores  aUongés,  léger,. élastique. 
Un  peu  difficile  à  travailler  quand  il  est  vert. 

Bon  pour  le  charronnage,  jantes  et  moyeux,  charpente,  menniserie  fine. 
Joli  étant  verni,  surtout  le  cœur. 

Densité:  bois  vert,  maximum  0,790,  minimum  0,757,  moyenne  0,769; 
bois  seo:  maximum  0,660,  minimum  0,672,  moyenne  0,614. 


Espèces  Indéterminées* 

173.  —  MiDO  (nom  indigène  de  Lifou). 

Arbre  de  moyenne  grandeur. 

Feuilles  grandes,  entières. 

Fleurs  grandes,  jaunes,  en  ombelles,  très-recherdiées  des  oiseaux, 

Assez  abondant  dans  les  terrains  ferrugineux. 

Ecorce  blanche  assez  épaisse. 
Bois  jaunâtre,  odeur  agréable. 
''  Se  conserve  assez  bien. 
Menuiserie. 
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174.   —  Cidaquèpe  (nom  indigèDe  de  Lifou). 

Ecorce  mince,  15  millimèlres,  brunâtre  à  l'inléricur  et  à  Textérieur,  fen- 
dillée. 

Bois  gris  rosé,  finement  veiné,  grain  fin  assez  dur. 

Facile  à  travailler,  très-bon  bois. 

Très-joli  étant  verni. 

Densité:  maximum  0,974,  minimum  0,961,  moyenne  0,965. 

175.  —  Didème  (nom  indigène  de  Lifon). 

Feuilles  alternes,  ovales,  un  peu  aiguës,  entières,  atteignant  3  cen- 
timètres sur  7. 

Nervures  pennées,  réticulées,  peu  saillantes. 

Très-bon  bois. 
Menoiserie, 

176.  — *  Coinile  (nom  indigèue  de  Lifoa). 

Grand  arbre. 

Feuilles  opposées,  ovales,  aiguës,  atteignant  !i  centimètres  sur  9, 
nervures  pennées,  réticulées,  peu  saillantes. 

Cet  arbre,  assez  abondant  à  Lifou,  a  été,  dans  les  tableaux  des  pro- 
priétés nQécaniques,  indiqué  par  erreur  comme  un  Ëiœocarpus. 

Ecorce  mince,  3  millimètres,  grisâtre  à  Tintérieur  et  à  Textérieur,  lisse. 

Bois  blanc,  assez  léger,  dur,  fibreux,  cœur  parfois  taché  de  noir. 

Bon  bois  de  charpente  et  de  menuiserie. 

Joli  étant  verni,  jaune,  veiné. 

Densité;  maximum  1,015,  minimum,  0,995,  moyenne  1,004. 

177.  —  Emelem  (nom  indigène  de  Lifoa). 
Densité:  maximum  0,688,  minimum  0,666,  moyenne  0,617. 

178.  ~  Mesoubu  ou  Hésupe  (nom  indigène  de  Lifoul. 

Feuilles  alternes,  ovales,  entières,  atteignant  5  centimètres  sur  9, 
à  Nervures  pennées,  peu  apparentes. 

Bois  rosé,  grain  fin,  assez  dur. 

Excellent  bois  de  menuiserie,  imite  le  poirier. 

Joli  étant  verni. 

Densité:  maximum  0,819,  minimum  0,813,  moyenne  0,816. 

179.  —  Miogael  (nom  indigène  de  Lifou). 

Grand  arbre. 

ABV.  MAR.  —  AVUL  1874.  16 


i4S  HfeVUE  MAIUTIME  ET  COLORIALB. 

Bois  blanc,  léger,  tendre. 
Se  conserve  mal. 

180.  —  Peu  (nom  indigène  do  Lifou). 

Bois  rougeâtre,  veiné,  assez  léger,  assez  dur. 
Bon  bois. 

181.  —  Peu  (nom  indigène  de  Lifou). 

Bois  rouge,  veiné»  grain  fin,  dur,  assez  lourd. 
Bon  bois. 

182.  —  Seu   (nom  indigène  de  Lifou). 

Feuilles  opposées,  ovales,  légèrement  acuminées,  entières,  atteignant 
5  centimètres  sur  13,  penninerviées,  anastomosées,  nervures  légère- 
ment saillantes. 

Feuilles  piquées  de  petits  points. 

Aubier  rougeâlre,  peu  épais. 

Cœur  rougeâtre  violacé,  finement  veiné. 

Grain  fin,  dur. 

Ebénisterie. 

Très-joli  étant  veml^  rouge  violacé  foncé. 

183.  —  Téléouinguette  (nom  indigène  de  Lifou). 

Feuilles  alternes,  ovales,  l^èrement  acuminées,  entières,  atteignant 
5  centimètres  sur  9. 
Nervures  pennées,  réticulées,  peu  saillantes. 

Aubier  rougeâtre,  bois  violet  foncé  veiné  de  rouge. 

Bois  dur,  lourd,  grain  très-tin. 

Charpente,  ebénisterie,  bon  pour  fûts  d'outils. 

Très-beau  étant  verni,  rouge  veiné  de  brun. 

Densité:  maximum  1,119,  minimum  0,90o,  moyenne  0,980. 

H.  Sebert, 
Capitaine  d'artillerie  de  la  marine 
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NÉCROLOGIE. 


FRANCIS  GARNIER. 

Les  principaux  organes  de  la  presse  ont  fait  connaître  la  fin 
tragique  de  M.  Francis  Garnier,  lieutenant  de  vaisseau,  tué  le  31  dé- 
cembre dernier,  devant  Ha-Noi\  capitale  du  Tonkin,  en  remplissant 
une  mission  concertée  entre  le  gouvernement  de  la  Cochinchine,  M.  le 
contre-amiral  Dupré  et  la  cour  suzeraine  de  Hiié. 

Tous  ont  rendu  un  hommage  justifié  et  payé  un  tribut  de  doulou- 
reux regrets  à  Tofficier  de  marine  qui,  âgé  de  34  ans  à  peine,  avait 
conquis  une  renommée  égale  à  celle  du  plus  célèbre  voyageur  de  ce 
siècle:  Livingstone. 

Il  appartient  à  la  Revue  maritime  et  coloniale,  qui  a  reproduit  en 
leur  temps  les  principaux  travaux  du  jeune  officier,  de  se  faire  Técho 
de  ces  trop  légitimes  regrets,  et  de  marquer,  s*il  est  possible,  d*un 
trait  plus  profond  cette  vie  trop  courte  et  déjà  si  remplie. 

Francis  Garder  naquit  à  Saint-Etienne  (Loire),  le  25  juillet  1839, 
et  fît  ses  études  au  lycée  de  Montpellier  dont  il  fut  Tun  des  brillants 
élèves.  Bientôt  se  déclarait  en  lui  une  irrésistible  vocation  pour  la 
marine  ;  Tadolescent  se  sentait  déjà  au  cœur  ce  feu  sacré,  ce  génie  in- 
trépide qui  font  (es  grands  hommes  de  mer  et  les  hardis  explorateurs 
auxquels  la  science  doit  ses  plus  belles  conquêtes.  Il  demanda  à  être 
dirigé  vers  l'École  navale  et  à  se  préparer  au  concours  qui,  seul,  peut 
en  ouvrir  les  portes.  Sa  famille,  toute  chagrine  d'une  pareille  détormi- 
nation,  fit  les  plus  grands  efforts  pour  l'en  dissuader  et  Tarracher  à  des 
rêves  dont  la  réalisation  devait  être  pour  elle  une  source  constante 
d'inquiétudes,  et  la  priver  pendant  de  longues  années  d'un  fils  bien- 
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aimé.  Prières,  supplications,  refus  des  livres  spéciaux...,  lout  fut  inu- 
tile. L'enfant  s'obstina;  c^était  irrévocable:  la  famille  céda. 

En  six  mois,  il  possédait  son  programme  et  entrait  à  l'École  le 
!•»  novembre  1855,  le  onzième  d'une  promotion  de  100  candidats. 
Deux  ans  plus  tard,  il  en  sortait  avec  Taiguillette,  et  débutait  dans  la 
navigation  par  une  campagne  dans  les  mers  du  Sud,  si  propre  à  for- 
mer les  marins  et  à  confirmer  les  vocations  vraies.  Nommé  aspirant 
de  1'**  classe  à  la  fîn  de  1859,  il  apprend  qu'un  vaisseau  à  voiles, 
le  Duperréy  est  destiné  à  prendre  part  à  l'expédition  de  Chine  sous  les 
ordres  de  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Bourgois  ^  Il  sollicite  aussitôt 
et  obtient  Thonneur  de  servir  à  pareille  école.  La  traversée  du  vais- 
seau fut  signalée  par  un  de  ces  traits  de  dévouement  qui,  pour  n'être 
pas  rares  dans  la  marine,  n'en  forcent  pas  moins  l'admiration. 
C'est  qu'ils  s'accomplissent  toujours  froidement;  c'est  qu'ils  repré- 
sentent une  soudaine  et  la  plus  pure  inspiration  du  cœur;  c'est  encore, 
peut-être,  que  ces  drames  se  ^passent  le  plus  souvent  sur  des  scènes 
dont  les  grandioses  et  si  émouvants  effets  seraient  difficilement  repro- 
duits... 

C'était  le  30  mai  1860,  à  11  heures  du  soir,  par  le  travers  des  Pa- 
raœls,  en  pleine  mer  de  Chine;  le  vaisseau  filait  cinq  nœuds,  la  nuit 
était  sombre.  Un  cri,  le  plus  émouvant  de  tous,  «  un  homme  à  la  mer  !  » 
se  fait  entendre.  Un  aspirant,  réveillé  en  sursaut,  et  comprenant  ce  qui 
se  passe,  se  précipite  à  la  mer  par  le  sabord  ouvert  devant  lui.  Le  Du- 
peiré,  lui,  a  rapidement  pris  la  panne,  un  canot  est  mis  à  la  mer,  un 
lieutenant  de  vaisseau  s'y  jette  ^  et  vole  k  la  recherche  des  deux  hom- 
mes que  menace  un  trépas  trop  certain,  car,  depuis  la  veille,  le  vais- 
seau est  convoyé  par  des  troupes  de  requins. 

Dix  minutes  d'une  mortelle  attente  s'écoulent  ;  un  bruit  d'aviron  se 
fait  enfin  entendre^  et  la  brise  jette  à  bord  le  cri  «  sauvés  !  » 

L'aspirant,  —c'était  Garnier,  — en  se  précipitant  dans  le  sillage  du 
vaisseau,  avait  été  assez  heureux  pour  retrouver  la  bouée  de  sauvetage 
coupée  au  premier  signal,  et  plus  heureux  encore,  avait  pu  la  con- 
duire à  celui  qui  luttait  sans  grand  espoir,  peut-être,  et  qui  n*était 
autre  qu'un  jeune  officier  de  cavalerie  de  l'état-major  du  général  Mon- 
tauban. 


*  Aajoard'hai  contre-amiral  et  conseiller  d'£tat. 

*  M.  Goatellencq. 
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Sur  la  demande  de  M.  le  commândint  BourgoiSy  notre  aspirant  fui 
presque  aussitôt  promu,  au  choix,  au  grade  d^enseigne  de  vaisseau,  et 
M.  le  vice-amiral  Charner  l'attacha  à  son  état-major.  Revenu  en 
France  à  l'issue  de  l'expédition,  Garnier,  ennemi  du  loisir  et  con-* 
naissant  le  prix  du  temps,  poursuivit  avec  ardeur  le  plan  d'études  qu'il 
s'était  tracé  ;  il  visait  au  doctorat  ès-sciences.  Mais  on  le  dirigea  bien- 
tôt sur  l'école  de  tir  de  Vincennes,  où  il  produisit  un  mémoire  trëe^ 
remarqué  sur  les  armes  à  feu  portatives,  et  en  sortit  honoré  d'un 
témoignage  de  satisfaction  du  ministre  de  la  guerre. 

En  1865,  il  passait  Ueutenant  de  vaisseau;  il  avait  26  ans. 

Advient  enfin  'expédition  de  Côchinchine  qui  allait  lui  ouvrir  la 
carrière  dans  laqoeHe  il  devait  se  faire  un  nom...  et  tomber  avant 
rheure  ! 

Après  avœr  pris  une  part  active  k  la  ga&ne  contre  les  Annamites,  9 
est  nommé  inspecteur  des  affaires  indigènes  à  Cholen,  la  ville  la  plus 
importante  de  la  basse  Côchinchine,  oè,  s*appropriant  pen  h  peu  les 
dialectes  des  peuples  avec  lesquels  il  est  journellement  en  contact,  il 
prépare  tous  les  éléments  d'action  les  plus  propres  à  favoriser  rac-* 
complissement  des  vastes  projets  d'exploration  qui  déjà  germaient 
dans  son  eeprit. 

Observateur  sagace,  administrateur  éclairé  et  mûri  avant  l'âge, 
Gamier  avait  compris  que  la  France  ne  s'est  pas  assise  aux  bouches 
du  Cambodge  uniquement  pour  présider  à  la  culture  du  riz,  pas  plus 
que  pour  opprimer  et  exploiter  les  peuples  de  l'Indo-Chme,  mai»  quil 
importait,  au  frfus  haut  point,  h  l'avenir  de  ses  nouvelles  possessions 
d'entreprendre,  sans  retard,  l'exploration  de  ces  vastes  et  encore 
mystérieuses  contrées,  et,  notammerît,  de  rechercher  si  le  Mékong 
ne  pouvait  pas  servir  de  grande  voie  de  comoninîeation  entre  notre 
colonie,  le  Laos  à  peine  connu  de  nom,  la  Chine  occidentale  et  les 
hauts  plateaux  du  Thibet. 

Nous  avons  la  conviction  de  ne  manquer  de  justice  envers  qui  que 
ce  soit,  en  affirmant  ici  que  ce  fisrent  les  savants  et  si  himineux  mé-^ 
mcrires  de  Garnier,  ses  démarches  muItipUées,  ses  patriotiques  instan- 
ces auprès  de  Féminent  ministre  de  la  marine,  M.  le  marquis  de 
Chasseloup-Laubat,  qui  contribuèrent  surtout  à  faire  décider  cette 
grande  expédition  scientifique^.  Une  mission  réimissant  en  faisceau 

i  Nota.  —  C'est  sur  ma  prière  qu'en  1864,  déjà  le  premier  et  si  important 
mémoire  de  mon  ami  fat  mis  soiu  les  yenx  du  ministre.  A«  T. 
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les  talents  et  les  aptitudes  qu'exigeait  Tœuvre  à  accomplir  fut  ainsi 
constituée  : 
MM.  Doudart  de  Lagrée,  capitaine  de  frégate,  chef  de  la  mission. 
Francis  Garoier,  lieutenant  de  vaisseau:  observations  astrono-* 
miqueSf  météorologiques  ;  lever  des  plans  ;  cartes  ;  dessins  ; 
croquis  ; 
Delaporte,  enseigne  de  vaisseau  ; 
Docteur  Joubert,  médecin  de  la  marine,  géologue  ; 
Docteur  Thorel,  médecin  de  la  marine,  botaniste  ; 
De  Carné,  attaché  au  ministère  des  affaires  étrangères. 
X.«a  présidence,  on  le  voit,  fut  dévolue,  non  à  Garnier,  à  qui  son  jeune 
^S^  imposait  le  second  rang,  mais  à  M.  le  capitaine  de  frégate  Doudart 
^^   ^grée  que  désignaient,  d'ailleurs,  une  expérience  éprouvée,  une 
'GÂ^Dce  profonde  et  variée,  et  une  dignité  personnelle  qui  est  partout 
ucâ^  force,  et  principalement  en  Orient. 

lependant  la  mort,  en  cours  de  voyage,  du  digne  commandant  de 
*ée  devait  faire  définitivement  peser  sur  notre  lieutenant  le  fardeau 
et  ^11  glorieuse  responsabilité  de  la  direction  de  la  mission.  Il  n'entre 
P^^^  dans  notre  plan  de  suivre  dans  leur  exploration  nos  cher  s  et  intré- 
P^^^es  compatriotes.  Disons  seulement  qu^elle  dura  plus  de  deux  ans, 
Q^^^^  près  de  trois  mille  lieues  furent  parcourues,  et  que  par  les  diffi- 
^^^^  Atés  vaincues,  autant  que  par  les  résultats  obtenus,  elle  demeure 
^  l)lus  mémorable  du  siècle  ^ 
lEt,  en  effet  ; 

1.6  Mékong  remonté  et  sondé  jusqu'à  1,200  milles  au-dessus  de 
^    mer; 

Xe  Laos  exploré  et  décrit; 

le  royaume  musulman  de  Taly-Fou  révélé  au  monde  politique  ; 
Une  route  ouverte  vers  la  Chine  septentrionale  ; 
Enfin,  la  carre  dressée  des  contrées  inconnues  situées  entre  les  12* 
^^  25''  degrés,  et  allant  se  rattacher,  après  deux  siècles  d'attente  aux 
^^^^JTtes  de  la   Chine  septentrionale  établies  au  commencement  du 
^^Vui*  siècle  par  les  P.  P.  Jésuites. 

Telle  est,  en  peu  de  mots,  Tœuvre  accomplie. 

De  pareils  résultats  étaient  faits  pour  frapper  les  esprits*  Les  sodé* 

<  Voyes  le  résumé  de  eetu  •xploratioo,  Ipar  M.  F.  Garoier,  dam  la  R0PU4  da 
^969,  tomef  25  et  S6. 
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tés  savantes  de  France  et  d'Angleterre,  attentives  et  anxieuses,  applau- 
dirent à  Tenvi.  Le  département  de  la  marine  fit  frapper  une  médaille 
commémora tive  de  l'expédition;  la  Société  de  géographie  admettant 
Garnier  dans  son  sein,  partagea  sa  grande  médaille  d'or  entre  lui  et 
le  chef  de  la  mission.  Ce  n*était  plus,  il  est  vrai,  pour  le  commandant 
de  Lagrée  qu'une  palme  déposée  sur  son  tombeau,  mais  bien  due  à 
la  mémoire  de  celui  dont  Garnier,  avec  son  élévation  de  caractère, 
avait  dit  : 

«  L'exploration  du  Mékong,  que  le  commandant  de  Lagrée  avait 
c  comprise  si  grande,  et  qu'il  a  réalisée  si  complète,  restera  sienne  ; 
c  ses  glorieux  et  féconds  résultats  sont  à  jamais  inséparables  du  nom 
c  de  E.  Doudart  de  Lagrée.  > 

Rappelons  d'ailleurs  ici  que  Garnier  s'était  imposé  le  pieux  devoir 
de  ramener  à  Saigon,  à  travers  des  difficultés  sans  nombre,  les  restes 
de  son  digne  chef. 

Mais  de  l'œuvre  commune  à  laquelle  Garnier  avait  déjà  pris  une 
part  si  grande  se  détachent  tout  particulièrement  la  découverte  et  la 
reconnaissance  du  royaume  musulman  de  Faly-Fou,  au  Nord  de  la 
Birmanie,  reconnaissance  opérée  par  lui,  à  la  tète  d'une  fraction  de  la 
mission,  au  prix  de  mille  périls  et  de  fatigues  inouïes.  Dans  cette  labo- 
rieuse et  difficile  exploration,  il  avait  poussé  beaucoup  plus  avant  que 
la  mission  anglaise  de  1861  ;  aussi,  avec  une  courtoisie  toute  britan- 
nique, la  Société  géographique  de  Londres  s'empressa  de  décerner  à 
«  l'officier  de  la  marine  française  >  la  plus  haute  distinction  dont  elle 
dispose;  la  grande  médaille  d*or  Victoria. 

De  son  côté,  la  Société  asiatique  tint  à  honneur  de  le  compter  au 
nombre  de  ses  membres,  distinction  d'autant  plus  flatteuse  que  ses 
statuts  en  limitent  le  nombre  à  cent. 

Le  premier  congrès  international  de  géographie  réuni  à  Anvers,  en 
août  1871,  vint  enfin  mettre  le  sceau  à  la  renommée  si  rapidement 
grandissante  du  lieutenant  Garnier,  en  partageant  sa  grande  médaille 
d'honneur  entre  le  docteur  Livingstone  et  lui. 

La  guerre  de  1870  l'interrompit  dans  l'œuvre  qui  devait  réunir  et 
conserver  les  travaux  de  la  mission,  et  dont  le  ministre  lui  avait,  à 
juste  titre,  confié  la  haute  direction. 

Il  demanda  et  obtint  le  commandement  de  Tune  des  canonnières 
destinées  à  opérer  sur  le  Rhin;  mais  la  marche  foudroyante  des  évé- 
nements le  fixa  à  Paris,  où  ses  brillants  services  en  qualité  de  chef 
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.f étitrmajor  de  M.  le  contre-amiral  baron  Méquet,  commandant  le 
8*  secteur»  lui  valurent  une  proposition  pour  le  grade  de  capitaiae  de 
Mpte  1. 

Rendu  par  la  paix  à  Tceuvre  considérable  qu'attendait  si  impatiemr 
meut  le  inonde  savant,  il  s'y  attacha  avec  une  telle  ardeur  que,  dès  le 
eoauneocement  de  1873,  apparaissaient  deux  splendides  volumes  in-&^ 
accoo^gnés  de  magnifiques  atlas,  «  grand  et  durable  monument  de 
scieDoes  >  élevé  à  la  France  par  six  de  ses  plus  nobles  enfants,  et  que 
le  département  de  la  marine,  dans  son  légitime  orgueil,  fit  figurer  à 
rexposition  universelle  de  Vienne.  Le  verdict  de  son  jury  ne  pouvait 
6tie douteux;  des  médailles  d*honneur  furent  décernées  au  principe 
auteur',  ainsi  qu*à  son  distingué  et  vaillant  collaborateur,  M.  Delà- 
porte... 

Doué  d*une  activité  d*esprit  prodigieuse,  écrivain  facile  et  agréable, 
Garmer,  en  plein  cours  de  sa  grande  publication  officielle»  trouvait  en- 
oore  le  temps  de  répandre  dans  les  revues  des  sociétés  savantes  aux- 
çi^es  il  appartenait  des  études  du  plus  haut  intérêt  sur  Téconomie 
politique,  la  géographie  et  l'histoire  de  l'Asie. 

Nous  mentionnerons  ici  tout  spécialement  la  Chronique  royale 
à^  Cambodge,  ouvrage  d*une  vraie  érudition  et  publié  à  part. 

Mais  le  moment  était  revenu  pour  l'infatigable  lieutenant  d'achever 
itttt  œuvre  toute  nouvelle  q\^e  la  mission  du  Mékong  n'avait  nécessai- 


*  Void  le  beaa  trait  qoi  décida  l'honorable  amiral  à  formuler  cette  demande  : 
C'était  le  5  janvier,  le  fort  de  Vaoycs  sontenait  héruïqoement  une  lutte  inégale 

fiOhire  rartillerie  prussienne  qui,  des  hauteurs  de  Chdtillon  le  dominait  totale- 
BeoL  Le  fort  vint  à  manquer  de  sacs  à  terre...  tant  ou  en  consommait  pour 
c^pQwiles  brèches  sans  cesse  renouvelées.  Tous  les  gardes  nationaux  de  service  au 
^  Wctear  lurent  immédiatement  occupés  à  en  remplir. 

Aniiiuiitf  GarnierTa  demander  dans  les  baraques  du  bastion  73  quels  lont  les 
Pfdes  oationaui  de  bonne  volonté  qui  veulent  venir  avec  lui  conduire  les  sacs 
^  ^  à  Vanves.  Quarante  braves  se  levèrent  pour  aller,  sous  un  feu  inces- 
*^K  remplir  celte  pénible  tâche.  Le  terrain  était  détrempé,  glissant,  il  fallait 
Povtier  aux  roues,  relever  les  chevaux  qui  s'abattaient  et  qu'épouvantaient  les 
l^^vi  des  obus  éclatant  autour  d'eux.  Deux  de  ses  hommes  tombent  grièvement 
^l^sséi,  mais  il  poursuit  sa  route,  arrive  et  remet  au  commandant  du  fort  sa  prè- 
*•»  charge. 

*  Cette  publication,  en  2  vol.  in-i»,  ne  comprend  pas  moins  de  1,000  pages, 
^<M)t  700  appartiennent  à  Gamier. 

l^'^Uas  géographique  renferme  douze  cartes  dont  onxe  ont  ont  été  dressées  par 
Gwiier. 
l'albQm  pittoresque,  œuvre  remarquablement  beUe,  est  dû  à  M»  Delaporte, 

UV.  MAK.  —   AVBIL  iS74.  1'^ 
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%rttPèfluitotecteT6ûldhi-    ^  - 

Cessant  d*être navigable  aux  cataractes  de  Khong,  le  Mékefa^'àtàX, 
m  iéffM,  troitij^  liè^ÈipMméë -(im  VM  avait  pu  quéltlue  fèAips 
^x>iicievoir;  reitait  don^  à  fëéhc^iéhei*  si  te  Sdtig-'Koï  pèavaft  èfËfiti 
'devenir  te  «grande  vôSe  de  eomhliittication  tant  désirée  ëhtfè  Sàigôn,  te 
YuM^to'èt  te  Thlbét.  Ptela  dfe^  grand  et  |>ati'ioti(}ue  proj^v  6»niér 
tiét^aArtail  (^dtiragcettscfhiefM  pour  la  Cochinchine;  Ebals,  M  pùntMi 
Vékêtûter  àusiiftOt  qull  feût  dëëiré,  tl  se  retourna  véfs  la  Chine,  et 
%ntr^prit  à  Hëi  frais  rekj^ofât^  du  cours  aupériédr  dû  Yang^sé- 
kiang^,  ^\ïm  remonta  ju^ifâ  IM  régîott  des  rapides.  Le  diftinâriré  dàtts 
1e<((iéli(  en  à  cohsigné  leb  t^ltàis  flbotlde  ^  oMe^ytftionis  préciëubeà 
C'est  le  dernier  que  devait  recevoir  la  Société  de  géographie!... 

Apèliie  dis  retour  de  SaYgotti;  le  gouverneur,  M.  te  OdiltreHaÉiiral 
Ddiitéi  pteiûeinènt  d^àecôM  WVëc  la  ébur  d'Hôé,  lui  prescrit  de  se 
TieMre  dans  la  ciptate  âk  Tdhkin,  avec  itm  nûssidn  «pétible,  Amx  le 
%aràetère  pacifique  était  elalréthèht  Mlrthé  par  la  faiblesse  de  ^àa 
escorte.  Garnier   est  bientôt  devttut   Ha'^no!,  où   les  âièposHioos 
"^u'il  rehcitotre  c*ez  le  gfWùd.  mttndaKn  chinois  Uguyteh-Tli-Phoang, 
au  serviâe  dé  rAtiûam  et  coAnu  par  là  haine  qu'il  nous  porte,  M 
leont  teanlfiE^teilùeht  hôstttes'èl,  6e  qui  est  plus  graVe,  côntmiresila 
v6l6nté  d'Hûé.  Elïôs  sont  déik  déènAû^tnenaçàntes...  ïoTsquë  Gar- 
nier, jugeant  qu'il  faut  prendre   tes  devants,  se  jette  avec   ses 
150  marins  sur  la  forteresse,  dans  laquelle  il  s'établit  après  en  avoir 
Cbiteé  une  garnison  de  plus  de  6,000  hommes.  Peu  après,  ^p- 
](>fènant  que  dés  démOâstrations  hostiles  se  préparent  autour  de  lui, 
principalement  à  Mano!  et  à  Namdinh,  foyers  d'insurrection  perma- 
nente, il  s*y  rend  de  sa  personne  avec  une  poignée  de  ses  brave»,  e^t 
accueilli  par  les  sympathies  delà  j^ôpulation,  mais  a  à  essuyer  le  feu 
de  la  citadelle,  qu'il  enlève  aussitôt  d'assaut. 

L'héroïque  lieutenant  ne  devait  survivre  que  peu  de  jours  à  ^%s 
exploits. 

Revenu  à  Ha*nQÏ,  autour  de  laquelle,  en  son  absence,  se  sont 
concentrés  les  rebelles,  renforcés  de  bandes  de  pirates  chinois  qui  ia* 
' 'teéteni  c^es  cdhtfées,  <l  déJoWa'què!lqaes-unés  de  leurs  tentatives  ;*ùiàis, 
un  jour,  après  les  avoir  vigoureusement  repoussés,  il  effectue  une  sor- 
tie, tombe  dans  une  embuscade,  et  meurt  accablé  sous  le  nombre. 
C^éfait  lé  ^1  dScôtfibf e  dernier. 


:  loit  k  voire  ddukiV'ibB  var^s'^rièter  au  milteu  4e  spn  cours  glo- 
rieux uDe  exifideoce  d$)ii  ei  ttcoode  etqui  promeUait  lant  au  paya^  et 
|kJi>6«BQce»  tiKWia  taeT^ber|Bhtroa8,paa  .^i-Gacniar,  dans  ce  oonflit 
-iMlbMil  où  leséiriiQemenW  lui  ont  fût  prandre  uof  ptfrt  si  inikt^ndue, 
adonné  à  la  prudence  tout  ce  qu'elle  était  en  droit  d*exiger«  Ua£iit 
|Mak  loutefiNs  r^a^ofiir  4es  événemenia  tel»  qu'ils  aous  son(t  xxmnus, 
.KaHiit  ceriaioesaeQii  4aq&  Tavonir  ,ca  jusUficalioD .  Cest  que.  la  .pqpula- 
INI  tdoquille^  celle  qui  .souffre  des  conflits  armés  qui  désolent. le 
ImIdc^  se  montrait  syij^jnithique  à  Garnier»  le  i  repr.ésantanx  d*un 
pouvoir  dont  la  bienfaisante  influence,  déjà  appréciée  par  les  peuplas 
delà Ck>chiDchiQe,  prépareià  larFrance,  ^ur.  œUe  jurtie  de  rextfème 
Orieat,  une  sua^raioelé  qui  lui-appartieu^  autant  du  moins  qu!à  tout 
utti^  SI  qui  cpavieot  ai  jbien  à  sou  génie  ovilisateur,  et,  ma^é  tout, 
protMéaieni  ichrétieo* 

.  fiaraier  non , plus  ^ne  pouvait  se  Tésoudne  à. courber  la  télé  souf  les 
iabrtiiaes  gui oa^^aorneptanémeat  abaissé l^^issafKe  de.la  France» 
et  il  a  payé  de  sa  vie  la  persuasion  qu'eUe  pa  devait  j>as  suspendre  .sa 
marche  vers  cette  glorieuse  destinée. 

Honneur  à  ceux  qui  ne  désespèrent  pas  de  la  grandeur  de  leur  patrie 
et  qui  sont  morts  pour  elle  ! 

Francis  Garnier  n'est  plus!...  Mais,  du  moins,  a-t-il  emporté  la  plus 
iffectoeuse  et  la  plus  haute  estime  de  ses  chefs,  dont  on  retrouve 
Texpression  dans  les  appréciiions  que  le  ministre,  M.  le  vice-amiral  de 
ïtopierre-d'Hornoy  nous  permet  de  reproduire. 

M.  le  capitaine  de  vaisseau  de  Jonquières  le  juge  «  homme  supé- 
fienr,  »  M.  le  vice-amiral  de  La  Grandière,  Tancien  gouverneur  de  la 
(^'nchine,  le  signale  comme  un  officier  «  du  plus  grand  avenir.  » 

EnGn,  M.  le  contre-amiral  Dupré,  le  gouverneur  actuel,  vient  de 
l'codreun  hommage  tout  particulier  à  son  éclatant  patriotisme  et  à  ses 
Rentes  facultés,  dans  des  termes  touchants  et  bien  de  nature  à 
verser  quelque  consolation,  s'il  en  est  de  possible,  dans  le  sein  d'une 
famille  frappée  d'une  façon  si  cruelle  ! 

Francis  Garnier  n'est  plus!...  mais  il  lègue  de  grands  et  salutaires 
exemples  aux  officiers  de  son  arme,  dont  il  s'était  attaché  un  grand 
^nibre,  par  ses  qualités  aimables  et  sympathiques,  et  surtout  par  la 
'Noblesse  de  son  âme  «  qui  ne  connut  jamais  l'envie.  » 

ûans  ce  corps  d'officiers  de  vaisseau  qui  compte  tant  d'esprits  d'é- 
«te  et  de  capacités,  plus  d'un,  nous  en  avons  le  ferme  espoir,  voudra 
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'  mhnre  ses  glorieustfs'trâ^iefl,  et  ressaisir  ee^peau  qii*fltiiit  d 
main  si  ferme,  qu'il  éleva  «i>baût.;  et  qtfil  porta  si  loînl... 

Francis  Gamier  arait  épousé  en  1869  une  jeune  Anglaise  de  gn 
distinction.  H*"  Knigbl,  fille  d*ufa  andeo  manufacturier  de  Sa 
Etienne. 

Elfe  l'avait  rendu  père,  un  Jour  sombre  entre  tous,  celui  de  la  c 
tulation  de  Paris,  comiaoe  pourhiien  adoucir  ramertume...  Fidè 
des  exemples  fréquents  cbez  cette  race  virile,  elle  avait  suivi  son  éi: 
repartant  pour  la  Cochincbine,  décidée  M'accompagner  dans  ses  ex 
rations. 
'    C*est  à  SaTgon  que  loi  est  parvenue  la  fatale  nouvelle. 

Puissent  ces  quelques  lignes  consacrées  h  la  mémoire  de  celui  qu' 
a  perdu,  loi  apporter  quelque  calme...  et  hii  faire  porter  avec  Sert 
nom  à  jamais  célèbre  que  lui  laisse  notre  infortuné  et  jeune  aim* 

Pas  phis  que  celui  de  Livingstone,  dans  sa  reconnaissante  pat 
le  souvenir  de  Frands  Gamier  (d*Ha-noI}'  ne  périra  en  Frande,  j' 
en  prendre  à  témoin  sa  chère  ville  natale. 

Aug.  TatvE, 

Capitaloe  de  yaisseao. 
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I^ARITIME     ET    COLONIALE. 


Ia  Aotte  cnirassée  anglaise.  —  Navires  es  eonstraetioa  pour  la  mariât  royata" 

tt^laise.  —  Essais  da  Malabar,  —  La  tçhnnùm  edirassée  chiliMino  il(iiit>a»(f 

^^cJ^rofifi.  —  Méthode  pour  la  dëtcrmioatioa  da.  métaeentre  d'un  navire.  ^ 

^l^Mio  à  vapear  mû  par  dea\  hélices,  l'nne  i  Tavant,  l'antre  à  l'arrière.  —  , 

^    -MfUey,  Tapeur  poar  la  trayersée  de  la  Manche.  —  Gonvernail  de^  forcnne  ' 

A    ^^onq^nes  croisés.  —  Les  chantiers  de  la  Clyde.  —  Les  constrncttons  na- 

^^^«  en  Amérique,  t:  La  nouTelle  règle  du  Lloyd  sur  le    (rane-lM>rd  4m 

''^^^ires.  —  Les  macliÎDes  miirines  anglaises.  -<-  Les  chaudières  seclionnelles  du 

'^  ^^tana.  —  Enyeloppe  des  tuyaux  de  vapeur.  —  Expériences  sur  les  causèf 

^^^'plosion  des  chaudières  en  Amérique.  —  Les  réclamations  des  méoanideof 

^®     1^  marine  royale  anglaise.  —  Concours  pour  un  compteur  pour  machines. 

C^oncours  sur  les  mérites  comparés  des   machines  simples  et  des  macbioes 

^"^•jnmiid.  —    La  marine  allemande  de  1848  à  1873.  —  Canonnières  alle- 

tdes    pour    le    Rhin.  —   Nouveaux   parcs  d'artillerie   an  Allemagne.  •«- 

Lis  Moncrieff.  —   Nouvelles  fusées  percutantes  anglaises.   —    Eipériencef. 

•^^«  U   torpille  Whitehead.  —  Explosion  d'une  torpille  Whitehead.   —  La 

^*'^^iUe  Whitehead.   —  La  question  Plimsoll.  —  La  question  coloniale  en 

^^  Vleterre.  —  Des  erreurs  de  Tision  sur  Tinçlinaison  d'une  ligne  droite  dans 

^^^SMiee.  —  Appareil  pour  essayer  les  matières  lubrifiantes.  —  Bouées  et  radeaux 

^^    sauvetage.  —  L'empire  de  El  Hadj  Omar  (Sénégamhie).  —  De  Portugalete  à 

Bttf^^  —  Les  ports  de  commerce  du  Chili  et  du  Pérou.  —  Commerce  du  BrésiL' 

Compte  rendu  des  travaux  de  la  commissioa  de  surveillance  de  l'exposition'. 
P^*^t3anente  des  colonies  pendant  Tannée  1873.  —  Brevets  d'invention  relatifs'. 
^   ^ m  marine.  —  Travaux  adressés  à  la  Revue,  —  Publications  nouvelles  4n 
'^Wl  do  la  marine. 

1*^  loUe  cuirassée  anglaise.  ~  Le  récânt  tableau  da  répartitions 

de»  forces  navales  anglaises  nous  .montre  que  TAmirauté  tient  à  eoor^ . 

serrer  dans  les  ports  la  [dus  grande  partie.de  sa  flotte  de  comi^atet\ 

qu^eUe  n'envoie  dans  les  escadres  ou  les  stations  navales  que  le  nombre:. 

de  navires  cuirassés  strictemefit  nécessaire  pour  faire  respecter  son 

ptrilioa  à  un  moment  donné.  Chacime.des  deux  escadres  .compoendc: 

des  cuirassés  de  divers  types;  on  pourrait  dira  surtout  des  tyjpes  acr  i 


SM-  RKVUB  MARlTIÉft  Et  4SM.0NIALB. 


tuellement  démodés;  il  est  vrai  que  c'est  la  meilleure  manière  de  com- 
poser des  escadres  si  on  veut  que  les  commandants  apprennent  à 
faire  manœuvrer  ensanj^^de^  ^avise^^  auMi  disparates  que  ceux  qui 
composent  la  puissatiiB  ^^^  ^atf glaise.  Il  est  eifcore  à  remarquer 
.  que,  dans  chaque  division  navale  lointaine,  TAmirauté  envoie  un  na- 
vire cuirassé  rrès-puissant  :  le  Iran  Duke  en  Chine,  le  Bellerophon 
sur  Icfa  c6t6s  jd'An(ériqb9,  ;  l^  Repillse  dana  r^céaii  Paçlfi^i^,  le 
Triumph  à  Lisbonne. 

L'escadre  du  canal  comprend  comme  cuirassés  :  VAgincourtj  VHer- 
cules,  le  Minotaur,  le  Northumlrertandy  ta  Résistance,  et  le  Sultan; 
celle  de  la  Méditerranée:  Ylnvincible,  le  Lord  Warden,  la  PallaSy  le 
Re9earchj]Q  Swiftsure^ 

Ikï  navire  cttiraasé,  leJUodk^^'itcr,  est  passé  dans  le  service  des 
coast-guards  ;  20  cuirassés  scmt  dans  fes  ports,  en  réserve  ou  en  état 
de  prendre  la  mei:  ;  15  aiitrea  soot  en  réparation  ou  en  acbèvemeot» 

P.  Di. 

Ifatrires  en  construotioii  pour  la  marine  royale  anglaise.  — 
Nous  croyons  utile  de  donner,  d*après  un  journal  ^nglais^Ia  Ust^ 
des  navires  en  construction  en  Angleterre  pour  la  marine  de  TÉliat^ 
soit  dans  ses  chai\tiérs,  soit  dans  ceux  de  l'industrie  privée.  On  a 
porté  sur  cette,  liste  <iaelq^ea  navirea  dont  les  travaux  ne  sont  pas 
commencés,  mais  pout"  lesquels  Fordiie  de  construction  a  été  transmis 
aux  arsenaux. 

Navires  cuira^aés  :  Superb,  à  Cbatham»  navire  à  2  hélices,  cuirassé^ 
à  203  %,  portant  12  canons,  Téméraire^  à  Chaiham;  InfiesMt,^ 
PorstmoQth,.  navire  à  2  tourelles,  cuirassé  à  la  flottaison  à  610^; 
un  autre  navire  k  2  tourelleg,  un  peu  moins  cuirassé,  à  construire  à 
Pembfoke)  Shann(my  h  Pembroke,  cuiiassé  de  2*  classe,  euiraseék  la 
flottaison  à  229  !^. 

Navire  porte-torpille  :  Yemvius^  bateau  porte-torpille  à  2  hélices^  qh 
construction  à  Pembroke. 

Crdisieiin:  SbodicM  et  AsrcMiHe,  «ichmderàPortBmoutli,  devaat 
étn»  condtnrils:  dans  ie  sysièfBe  de  VlMionsianà  et  porter  U  cftoont;: 
Rffvér^  corvette  de  18  canonsencbaiUKràfilackwal  (Tbames  Shipiml^ 
dklg  Company); 

'  Cervelle^  :  fitom^dv  Mdj^dAiMy  Sap^Ure^  corvettes  de  14  canen^i 
en  ebaotier,  rniw  à  Shenaess^  la  «ooode  à  Sunderland,  chc2MB&.;fioni^: 
fordaodflons^  latn)Mèa»'^àf iltevoiQX)9t:^a.tf^  esl  oa  pta^ 


J  .1       i 


€»Himivm^,  ;.. ..  ^ 


Ar  «I9(99^>  eo  çhaqtier  cbea  MM,  Çwfond,  ^k  3MAde^}4t^4  î  (ï^?4/%/»  G»VWi 
X*incft^,  TicklcTy  (à  Pembroke)  Pit^  (à  Portsmouth),  chaloupes  canon- 

nièreSy  type  Staunch  agrandi;  leur  construction  est  actuellement 
suspendue.  : 

Aviso'  à  t'ouQ9  :  Pùmiery  à  Suadariand^  chez  MM.  Blâmer  ^nd  C^*. 
Transport!  Assistance,  transport  en  fer,  ta  chantier  chez  MM.  Green, 
à  Blackwall. 

En  résqmé,  5  navires  cuirassés,  1  bateau  porte-torpille,  9  croiseurs, 
7  corvettes,  3  canonnières,  5  chaloupes  canonnières,  1  aviso  à  roues 
et  \  transport  :  soit  26  navires.  P.  D. 


Issais  jdu  Halabar. — Le  Malabar^  transport  à  vapeur  anglais,  vient 
^  f'ake  d^  nouveaux  essais  entre  Portsmouth  et  Queenstown;  ces  essais 
VA    ont  duré  6  heures  à  chaque  allure,  ont  donné  les  résultats  suivants  : 

j|  f|  nœuds.        ^aniBads.       AlOnoiadt. 

« 

ombre  de  chaudières  allumées 5  6  7 

sioD  de  la  vapeur ^3^23  3^7  3kl9 

JrodiwtiQft  cUw  1p  pçtJl.pytmdre..,..,  1/4  i/4  IjJÎ 

wion    moyenne(  Pelit  cylindre....'.  55%  76%  81^    ' 

indiquée. . ......  f  Grand  cylindre.. . .  36  84  43  ^i^ 

^Ofl^r^df  tour*.,, .,..,. ,.,.,,^..,.,  ^  40  4^      l 

j  Petit  cylindre.....  5«7  790  96t      ,^ 

Puissance  indiqué^  Grand  cylindre...  588  6Si9  840 

(Telnl. ..;.......;  ■-  *,«5  .1,419  1,8»      1' 

C^nsoQUfaa^n  de  charbon  par  heure..  1^620  2*030  .Sf^    -rj 
—                   —         par  heure  et 

far  che¥al  développé....... w....i..  ««45'  043  04$ 

P.  D. 

•  '.   '.        •  '         .         ,      '  . .    : 

1*  coiTètie  oulrâssée  cbitimftne  Almirante  Cochranev.  ^ 

â  lancé,  le' 2S  Jaûvîôr.  à  Hdll,  le  premier  navire  cuirassé  êeM» 

^^  chantiers  de  cette  ville-:  é'est^ia  corvette  VAlmirmteGothnM^i, 


u^ 
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ooiMrtruite  poorlècoïnpie  du  gèuternetttent  chilien  par  la  EarVs  thip^^ 
kdlding  ani  Engineering  Cattipany.  Ce  navire  a  6&"'01  de  longueur; 
f9?4ft  de  largeur,  tn  éhargè,  lé  tirant  d-eau  sera  de  S"?0  devant  elde 
S'^  derrière.  Au-dessus  dé  la  ceinti^  cinc^ssée  qui  protège-  la  flot* 

m 

tàison«  avec  une  épaisseur  de  229%  de  fer,  s*élève  un  rédtdt  cuirassé 
contenant  6  canons  Armstrong  de  12^  1/2.  La  disposition  de  cette  bat- 
tèrie  est  la  particularité  la  plus  originale  de  ce  navire;  les  deux  canons 
de  Tavant  peuvent  tirer,  comme  l'indique  le  croquis  ci-joint,  en  ciiaste 


et  par.  le  travers;  les  deux  canons  du  milieu  tirent  également  en  chasse^ 
grâce  à  la  saillie  donnée  au  réduit,,  mais  il  peuvent,  en  outre,  tirer  en 
retraite  jusqu'à  20''  sur  Tarrière  des  travers  ;  enfin  les  deux  canons 
de  rarrière  peuvent  tirer  en  retraite  et  par  le  travers.  C'est  cette 
disposition  originale  que  nous  avons  essayé  4*iQdiquer  dans  le  croquis 
ci-dessus.   '  P.  D. 

Méthode  pour-  la  déterminadon  du.  métacantre  d*uii  navire. 
—  Le  Journal  of  The  Royal  united  service  institution  fait  connaître, 
dans  son  xvii  vol.  (1873),  une  méthode  nouvelle  et  pratique,  due  à 
H.  Blpm,  ingénieur  €^  chef  ^e  la  wripé  porwégienqe,  pour  la  déter- 
lymation  rapide  etiacile  des  différentes  positions  du  métapentre  d*im 
^avire  soumis  kits  grande  angles  d-i^cUnaison. 


i.î 


itonque  le  fait  reyoaarqiier  avec  juste raisoa  le  viœ-amiral  Ryder, 
dans  la  note  qui  sert  d'iDtroducUoa  à  Texposé  de  cette  méthode,  let 
cipérieaces  de  stabilité  des  navires  ont  acquit  depuis  quelques  années 
iM  importance  considér aUe,  due  à  la  transformation  subie  par  le  n^r 
térieldes  armées  navales. 
.  A  répoque  où  les  navires  étaient  pourvus  de  hautes  murailles  noa 
cuiraasëesi  cette  étude^  n'offrait  guère  qu'un  intérêt  théorique»  et  à 
llqueUe  n'était  que  très-indirectement  intéressée  la  sécurité  des  équi- 
pages.  Mais  aujourd'hui,  en  présence  des  formes  bizarres  auxquelles . 
nous  a  conduits  la  recherche,  fiévreusement  poursuivie  depuis  quelques, 
années,  de  la  meiUeufe  combinaison  des  plus  fortes  cuirasses  avec  k 
plus  puissante  artillerie,  il  n'existe  plus  un  seul  navire  blindé,  depuis 
la  plus  petite  canonnière  jusqu*à  la  plus  colossale  frégate»  à  qui  il  puisse 
être  désormais  permis  d'aller  à  la  mer  avant  que  sa  courbe  de  stabilité 
n'ait  été  soigneusement  établie. 

Les  calculs  nécessités  par  la  détermination  de  cette  courbe,  d'après 
les  méthodes  mathématiques  actueliem^t  employées,  sont  malheu- 
reusement fort  longs,  et,  par  suite,  souvent  inconciliables  avec  les  exi- 
gences d'un  service  pressé. 

C'est  à  des  difficultés  de  cette  nature  et  aux  conséquences  qu'elles 
sont  susceptibles  d'entraîner  que  l'amiral  Ryder  fait  allusion  dans 
l'article  précité,  lorsqu'il  dit  : 

«  On  se  rappellera  que  1|.  Laird  avait,  dans  le  projet  établi  avant  Ja 
construction  du  Captain^  calculé  le  moment  de  stabilité  de  ce  navire 
pour  un  angle  de  un  roulis  seulement  (10* je  pense).  S'il  avait  connu 
à  cette  époque  une  méthode  aussi  simple  et  aussi  expéditive  que  ceUd: 
de  M.  Blom,  nul  doute  qu'il  eût  aussi  bien  fait  les  calculs  pour  les 
autresangles,cequi  aurait  fait  alors  connaître  que  le  Captain,  atteignant 
son  angle  de  plus  grande  stabilité  à  23*,  la  perdait  entièremetit  à  5&*. 
Cette  efirayante  découverte  aurait  sans  aucun  doute  amené  à  reconnaître 
ezpépmentalement,  aussitôt  son  arrivée  dans  le  dock^ard,  la  position 
du  centre  de  gravité  du  bâtiment,  et,  si  les  premiers  calculs  avaient  été 
confirmés,  il  est  probable  que  ce  navire  aurait  eu  sa  mâture  déplacée 
ou  lédiijUe  par  le  jury  d*armement.  » 

Pénétré  des  dangers  offerts  par  la  grande  diversité  de  formes  deS; 
oaaslnicttons  actuelles,  M.  Blom  a  recherché  et  trouvé  un  moyen  ra- 
pide et  suffisamment  exact,  de  déterminer  la  positioa  du  métaceatcet 
des  navires  sous  tous  les  angles  d'inclinaison  possibles. 
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'  No«»  pèiiBons  116  poavirfr  mien  f^int  qa\m  eœprunUiat  à  WiyviitWtor 
Itd'4iiémete'<lesoription  de  celte  méthode'r 

«  Aywt  eu  à  calculer  la  courbe  de  stabilHé  àè  navires  de  topiea» 
shigttfières,  tek  que  leB-moiritops  eoneindts  sop  les  plane  de  ioi» 
Ericsson,  j'avais  trouvé  le  moyen  ordinaire,  décrit  par  M.  Bamee,  dtne^ 
les  Tramaoêions  of  the  instétutUm  of  naval  arehiteets^  peu  fnretiqiée, 
pap  suite  du  défkut  dé  continuité  des  seotiéiiS'tFafDSversalefl  du  neviie.'^ 

<  Ce  moyen- est  en  outre  tPès^lab^îeux,  oe  qu)  m'avait  condiiitièi 
employer  «ne  méthode  trèsrdiCUrenie  pbqr  trouver  le  métaeentre^s 
ptot^t  i^  8tal)ilité  statique  d'un  navire,  piour  des  angles  d'inclinaîMm' 
dans  lesquels  le  métabentre  peut  être  supposé  différent  de  ce  qu^  est» 
le  navire  étant  droit. 

«  Le  problème  consistant  à  trouver  le  '  métaœntre  pour  un  angle 
d'inclinaison  donné  est  résolu,  i»i  seulement  le  mouvement  du  œntr^ 
de  carène  du  navire,  dans  une  direction  parallèle  è  la  ligne  d*eau  îâ-*' 
ctinée,  est  connu.  C'est  ce  que  je  trouve  par  le  moyen  suivant  : 

«  Je  détermine  d^abord  sur  le  plan  la  position  de  la  ligne  d'eau  in*  ' 
dinée  d'un  navire  par  un  premier  dessin  évalué  à  l'œil ,  le  coin  tm-' 
mergé  et  le  coin  émergé  étant  supposés  égaur.  Corrigeant  ensuite  par 
le  calcul  les  volumes  immergés  et  émergés,  et  divisant  leur  difiTérence 
par  la  surftice  de  la  ligne  d'eau  inclinée,  le  quotient  me  fournit  W 
quantité  dont  la  ligne  d'eau  présumée  doit  être-  élevée  ou  abaissé^,!^ 
stanvant  que  c'est  le  volume  immergé  ou  le  volume  émergé  qui  ée 
.voureen  excès,  :• 

J  c  Pour  faire  ce  dernier  caîcul  de  la  fa^on  la  plus  commode,  je  meM; 
siffe  les  surfaces  immergées  ou  émergées  de  chaque  section  transv^-^- 
sale  b  l'aide  d'un  planimètre  où  d'un  papier  tansparent  quadrillé;  je 
prends  ensuite  séparément  la  somme  des  snrfaces  immergées  etéme^*' 
gées,  je  soustrais  Tune  de  l'autre,  et  je  divise  k  différence  pariH 
Étmtàne  des  largeurs  de  la  ligne  (Feaulncnnée  présumée,  aux  di(Féreiitèê> 
sections,  prenant  seulement  la  moitié  dessurfaees  immergées  ou  émep^' 
gées  et  de  la  ligne  d^eau  inclinée  aux  fins  de  station^  à  moins  qii*eHéci> 
ne  soient  négligeables  i^ine  et  l'autre,  ce  qui  arrivie  généralemeof»  * 

<  Le  quotient  est  la  correction,  dont  nous  avons  déjà  parlée  à  a^pof  ter> 
irlâ ligne-d^^au  inclinée. 

'  c  J^at  maintenant  une  coUeotion  de  modèles  des  différentes  sectioM>> 
trsfisvevsaiesi  du  navire  relevés  sur  le  bodg^plmèet  découpés  en  pai^r»: 
Je  place  soigneusement  ees  modèles  ^n  {»pier  «urfiM^e  contre  stirfeee^' 


01  '«fant  lofai  de  faire.  wïQiUter  lair  ligoa  cMitatoi  cft  Icw  ^gqoo 

d'eau,  le  na^icft  riÉwt  auppoié  droit,  et  Im  sasuiiettifr  eoaandds  e» 

deia,flwlroi,iB  pB«  HP  légflE  poiQt,  da  SI,; 
K  l^  ligne  d'eM  ioclioée  est  df^suiée  sur  la  8vr|ac«  ^  p^mv^  qw 

eMalwsiCQupée  en  deux. pu  cette Ugaei  la  païUain/ériBiveiopi^Hi^, 

Ift44gl»ctw^  dans  lia.  position  ifigi^néç  d^  navire. 

«  Je  trouve  ipatnteDaiU  une  ligne.  perpeDjdicMlAire  k  U  ligM  fl'e«m, 
ioclinte,  d^Qs  laquelle  est  situé  le  centre  de  ce  déplaçeoienti  5pi|./« 
ceviTCàe cflrine dam  iapojiiiUin  inclina  en  bsdançfti^t.le  pa.(i})et..^wp 
Je  tranchant  droit  horizonul  et  très-Qiince  d'uae  lame  A.  B~  plj^é^,^. 
an^ei  dn»t  avec  le  plan  C.  D.  ainsi  que  le  montre  le  croquis  ci-joiqt. 


I  Quand  la  position  d'ëqullibre  du  paquet  sur  le  tranchant  A  B'ést' 
***^>OT*i  en  ayant  soin  de  conserver  toujours  la  ligne  d'eau  inMr«é& 
*^*»Bè1e  5  €  D,  la  portion  de  A  B  est  alors  marquée  sof  le  paqnefpat 
^^**e-fcrle  pfesstoncoBirele  tranchant,  el  cette  ligne  est  iranspèrtiée-- 
^*''*n"le  b»àf-ptùn  en  posant  le  paquet  de3  modèlea  en  papier  sof  M' 
^^■■Wfccev  et  1»  pfofongesnt  juaqu'b  ce  qu'elle  coupe  la  hgne  du  iBitItoiv' 
^^^attate  mdlMentre. 

«  Quand  le  centre  de  gravité  du  navire  estmarquésur  \o  bod^'^itlMt. 

ï^dstqooK  perpendiculaire  de  ta  Hgne  A  B  donne  le  levier  sur  ^lequel 

^g^IàonsM  du  navire  pour  le  reiresier,  et  ees' levieis,  dëtemiaék: 

XiOw  tes  différentes  inclinaisons,  sont  tes  «? données  de  ce  qu'ooappeBe;; 

CMAlemeal  aujourd'hui  la  courbe  de  stabilité.  >  '       ;><: 

M.  Blom  ajoute  ensuite  qu'il  a  toujours  trouvé  dans  le  simple'  oê^^ 

tqn  à  dessiç  ordinaire  une  homogénéité  parEaiiement  sufisanta- p^BT 

YttdriinBiDeail  de  ^  ntodëlcs de  seclions  transversales.  •■'■:. 

-iflMétiiode  de  M.  Bloor  repose  tout  entière  sur  ce  principe ipKi'tea.' 

volumes  situés  de  chaque  c6té  de  la  ligne  passaat  par  le  met 
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et  peipdiHKcûlairè  à  la  ligne  d*eau  inclinée,  sont  entre  eux  comme  lea 
surfaces  des  sections  transversales  qui  les  comprennent. 

Cette  liypothëse,  qui  n*est  jamais  rigoureusement  exacte,  peut  cepen- 
dant être  admise  dans  la  pratique,  à  la  condition  toutefois  d'établir  une 
quantité  de  sections  transversales  suffisante  pour  que  deux  sections 
consécutives  ne  comprennent  jamais  que  des  volumes  engendrés  par 
des  couples  dé  formes  et  dimensions  à  peu  près  semblables. 

Grâce  à  cette  méthode,  qui  autorise  remploi  simultané  de  plusieurs 
exécutants,  la  courbe  de  stabilité  complète  d*un  navire  peut  être  facile- 
ment établie  dans  un  ou  deux  jours  au  plus. 

La  seule  partie  de  ce  travail  exigeant  quelques  connaissances  mathé- 
matiques consiste  dans  les  calculs  des  lignes  d'eau  inclinées  corres- 
pondant aux  angles  proposés;  encore  cette  opération  se  trouve-t-elle 
considérablement  simplifiée  par  l'usage  des  moyens  abréviatifs  indi- 
qués par  M.  Blom  dans  Texposé  de  sa  nouvelle  méthode. 

Quant  aux  autres  parties  de  l'opération,  consistât  dans  la  confec- 
tion des  sections  en  papier,  la  recherche  de  la  position  d'équilibre  et 
le  transfert  sur  le  plan  de  la  ligne  déterminée  par  cette  position,  ce  sont 
autant  de  soins  qui  peuvent,  sans  inconvénient  aucun,  être  confiés  à 
un  nombre  de  dessinateurs  réglé  par  le  nombre  de  sections  et  des 
positions  différentes  que  Ton  a  l'intention  d*étudior. 

Le  degré  de  précision  des  résultats  ainsi  obtenus  dépendra  princi- 
palement de  l'observation  plus  ou  moins  stricte  de  la  condition  essen- 
tielle suivante  :  coïncidence  exacte  du  centre  de  gravité  des  modèles 
en  carton  avec  leur  centre  de  figure.  Or,  M.  Blom  constate  qu'il  a 
toujours  trouvé  dans  le  papier  à  dessin  ordinaire  une  homogénéité 
suffisante  pjur  que  cette  condition  pût  être  considérée  comme  prati- 
quement obtenue. 

.  Afin  de  donner  à  cette  méthode  toute  la  précision  qu'elle  comporte, 
sans  cependant  multiplier  par  trop  ici  opérations,  M.  Blom  divise 
généralement  la  longueur  du  navire  considéré  en  16  parties,  fournissant 
par  conséquent  15  sections  intermédiaires,  déduction  faite  de  deux 
sections  extrêmes  qui  sont  négligées. 

Après  avoir  exposé  les  facilités  considérables  qui  nous  paraissent 
devoir  résulter  del'emploi  delà  métliodede  M.  Blom,  il  nous  reste  pour 
en  apprécier  la  Yaleur  relative,  à  la  comparer  aux  moyens  dmilairts 
actuellement  en  usage. 


Le  génie  maritime  français  emplotedeux  procédés  différentappur  la 
cl^termination  de  ses  courbes  de  stabilité  : 
l""  Le  calcul. 

2<»  Des  expériences  pratiques  sur  un  petit  modèle. 
La  méthode  par  le  calcul,  basée  sur  d'indiscutables  vérités  maib4- 
zxMtiques,  est  rigoureusement  exacte,  mais  elle  offre  ce  sérieux  incop- 
^v^ient  d'être  très-lente  et  d'une  application  suffisamment  difficiie 
pour  que  les  personnes  initiées  aux  mathématiques  supérieures 
puissent  seules  l'employer.  , 

La  longueur  des  calculs,  déjà  fort  gênante,  lorsqu'il  s'agit  de  poêl- 
ions pour  lesquelles  le  métacentre  peut  être  supposé  peu  différent  de 
qu'il  était,  le  navire  étant  droit,  devient  fort  souvent  une  difficulté 
ûioonciliable  avec  les  exigences  d'un  service  pressé,  lorsque  lespropor- 
t^mons  de  ces  calculs  se  trouvent  considérablement  accrues  par  suite 
nombreux  et  grands  angles  compris  dans  l'établissement  d'une 
de  stabilité  complète. 
Les  ingénieurs  français,  pénétrés  comme  M.  Blom  de  l'importance 
ces  inconvénients,  ont  comme  lui  recherché  dans  un  jHroçédé 
S^iatique  et  suffisanmient   rapide    les    moyens    de   tourner  c^tte 
difficulté.  De  ces  considérations  est  résultée  la  deuxième 
lédiode  dite  expérimentale,  à  laquelle,  vu  leur  communauté  de  but 
-%  d'origine,  nous  comparerons  celle  du  savant  constnicteur  norwé* 


Cette  méthode  consiste  dans  l'établissement  d*un  petit  modèle  en 

du  navire  proposé,  modèle  que  l'on  fait  flotter  dans  un  bassin, 

près  l'avoir,  au  préalable,  mis  dans  les  lignes  d'eau  du  plan,  et  auquel 

n  procure,  au  moyen  de  poids  connus,  toutes  les  inclinaisons  succès- 

pour  lesquelles  on  veut  obtenir  toutes  les  différentes  positions 

u  métacentre. 

Au  point  de  vue  de  la  rapidité  d'exécution,  le  procédé  norwégien 
^K^arait  au  premier  abord  devoir  obtenir  la  préférence,  car  il  est  bien 
vident  que  la  construction  d'un  modèle  en  bois  suffisamment  exacte- 
ixige  plus  de  temps  que  celle  de  quelques  sections  transversales  dé- 
«Coupéea  dans  un  papier  à  dessin.  Mais  comme  il  ne  se  construit  gu^n'e 
^e  navires  sans  qu'il  en  ait  été  au  préalable  établi  un  modèle  rédoit, 
destiné  à  mettre  en  relief  les  qualités  de  la  carène,  on  peut,  pensons- 
nous,  considérer  les  deux  procédés  comme  également  avantageux  au 
point  de  vue  du  temps  employé.  .   . 
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•     En  serait^)  tk  tioéiâè  db  raaftolitttdè  des  véiillUitB^lneDOBf  N<iub  ne 
le  pensons  pas. 

En  premier  lieu,  il  est  difficile  d*ad(nettre  la  possibilité  de  /itnboD* 

trer  dans  un  bloc  de  bois,  quelque  ik>igneuMinieiit  qu'aient  été  choisies 

les  ^ërâeÀ  qui  le  (3(>tt4>os^iit,  une  homogénéité  égale  àcelie  que  |>«uHrent 

'  ^Éféntërdes  f^Hès  de  carton  minois  tien  fabriqué* 

"    l'ihfhience  de  ce  manque  dliomogénéité,  annulée  quelquedm  dios 

là  position  du  navîre  droit,  parisuHe  de  compensations  ùaturellemBnt 

-établies  pour  cette  position  sur  d'autres  points  de  ja  masâe,  reprendra, 

Wm  les  différents  Cingles  dlndinai^on  observés,  one  influence  sérieuse 

-^lii  pourra  entacher  d*erreurs,  souvent  importantei^,   les   réstdlÉts 

>^tetius,  siBhs  qu^il  ait  été  possible  {>our  av^bservateur  de  soupçonner 

"Isàs  erreurs,  et  par  conséquent  d'en  rocheroher  le  siège  im  l^impor- 

HUtice. 

A  cette  source-d'etreurs  vient  s*en  ajotftèr  une  autre,  provenant  de 
la  difficulté  qu'éprouve  l'observateur  à  reconnaître  la  position  taaote 
^de 'la  ligne  d*eaâ  aitisi  indiquée,  par  suite  des  différentes  rnumières 
^btit  te  comporte  la  capttlarîté  des  liquides,  euinant  ia  nature  et  l'état 
'des  sotkfes  avec  lesquels  ils  sont  mis  en  Jcoatâat.  L'attoaction  •ou  ia 
Mpulsi^mque  les  flancs  du  modèle  sont  dgalement  susoepiibtet  de 
'produire,  suivant  k  tianure  du  solide  dont  its  sont  formés,  Tendait  qui 
Mi  rddûuvrè:  ou  le  temps  pendant  lequel  ils  ont  séjourné  dans  Te&u, 
peuvent  donner  lieu  à  des  erreurs  d'autant  plus  importantes  que  Je 
rapport  de  cie  modèle  aux  dimensions  vraies  est  plus  grand. 

Le  procédé  de  M.  Blom  n'est  aujet  à  aucun  de  oes  inoonvénienCSy 
ee  qui  lui  permet  datteiadra,  à  Taide  demoyens  anmoîns  aussi  sinàplee, 
«des  résultats  mieux  garantis. 

Enfin,  ce^yslëme  est  de^nature  k  permettre  aux  ingénieurs  de  con- 
trôler facilement,  pendant  rétablissement  même  de  leur  plan  et  av«it 
toute  proposition  définitite,  les  qualités  de  leur  projet  au  point  de  vue 
Mte  la  subiiité.  Eug.  Coq, 

Lient^naAi  de  raisseaik 

Bateau  à  Tapeur  mû  ipar  deux  kélices,  Tune  à  ra^aot, 
rautre  à  Farrière.  ^  Dans  une  «onférenœ  faite  le  16  juin  1873, 
4Hi>BSége  de  la  Royal  United  sertnceinëtituUon,  M.  Oriffiths  a  mis  sous 
ièa  yeux  de  l'assistance  les  résultats  d'une  série  d^périeaees  ^ 
^ttt  4Mé  faites  sur  des  modèles,  puis,  sur  un  petit  steamer  qui  «lui 
•appartenait.  Il  a,  dit-il,  expérimenté  plusieurs  formes  d'bélioes,  et  n'a. 
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jiflwii  db^mna  -Mutune  aHéMorafiMi  réelle  ûam  les  f  éndtsts^  ^  Tei- 

périeooeie  i>orte  à  croire  qu'il  n'y  a  aucun  progrès  à  attendre  si  ott  #e 
ooBteote  rimptemeat  de  changer  la  forme  du>|MropuUeur.  Pour  lui,  ce 
sujet  est  complètement  épuisé,.  ILpense  que  si  on  peut  trouver  quel- 
que  amélioration  dans  la  marche  des  bâtiments  à  délice,  il  iaut  la 
rechercher  dans  la  position  du  propulseur  à  bord  ;  en  d  autres  termes, 
iNo»  la  tnânièfe  d^âpphquer  le  propulseur  aux  bâtiments  qu'il  doit 
iMxt  en  marche. 

Pèst  après  avoir  compris,  ^t  H.  GrifSl^s,  comme  tois  les  marins 
expérimentés,  la  terrible  position  dans  laquelle  se  trouve  un  bâtiment 
3è  qdHlre  à  cinq  cents  pleâs  de  long  et  de  qaarante-cinq*à  dnquante 
^s'de  bàu  âobt  !a  machiné  vient  à  se  briser  dans  une  grosse  mer, 
'4|û1l'm^est  véttii  à  f  idée  d'ajouter  l  Thétice  placée  à  l'arrière  nn  aut^ 
'iNbiAiisem*  placé  en  kvàht,  ces  detbc  hélices  étant  logées  dam  des  tun- 
ods  pratiqués  sur  les  flancs  du  bâtiment,  ce  <pA  les  protégerait  côdtre 
ie^angerii 'OomdMli  miSatétoatit  dâ  conta(rt 'd'une  âhcrè,  d*an  «table 
tlad^ttne  cbaîM.  Cest  afin  de  confirmer 4e  liéëultiat  de^jessuppbsitiràs 
<|iieinrotèiar  opéra  Mir  4ieft  Ehodètes  dans  kîdquiels  de  forts  ressorts  de 
iÊmte  faisMem  maodeuvrer  les  hélices  :  ces  expériences,  pas  pltfô 
4^  «elles  faites  ^r  utie^  embarcation  h  vapeur  "de  quinve  mètres  Sdr 
tMh  n'offfefit  et  ne  peuvent  offt4r  aucun  résultat  àertaii^.  GépendfeM 
M.  Griffiths  déclare,  avec  la  plus  grande  confiance,  que  son  ^yslèrne 
fûsside  de  tfès^igrabds  avantages  : 

1* Gain  considérable  en  vitesse,  grande  économie  de  combustible; 

^  PrioCeotioQ  efficace  as^rée  pd^  lés  tunnels  aux  hélices  et  aux 
lOQvemails  contre  les  dangers  de  rupture,  si  fréquents  aujour- 
*hà. 

3*  Pôor  obtenir  le  mèise  pouvoir  propulsif  qu'avec  une  senle  hélice, 
ieifit,  dans  le  système  àcUiel,  de  donner  à  chacun  des  propulseurs 
ie  moiiié  du  diamètre  de  ritélice  lorsqu'elle  est  employée  seule,  et 
tmnm  oeiix-^Ci  sont  fixés  aussi  bas  que  possible  dans  le  bâtiment,  les 
nttehioes  et  les  arbres  «ont  bien  plus  en  sûreté.  Les  hélices  étant  de 
tiiflflieiisionsplus  petites  tfe  néoeâsitent  que  des  machines  moins  fortes; 
deth  économie  effective  de  poids  et  de  dépenses. 

i*  Il  n'^instepas  de  vibration  provenant  de  l'action  de  l'hélice  quand 
tllê  agit  dans  le  tufimel  circulaire. 

$*  Un  bâtiment,  muni  de  ce  système  et  marchant  à  toute  vitesse 
peut  être  arrêté  dans  la  moitié  moins  de  tempe  et  en  ne  parcourant 
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qu'une  distance  moitié  plus  petite  qif  iin  navire  qui  ne  possède  qu*tme 
hélice. 

6**  Dans  une  grosse  mer,  on  aura  bien  moins  i  redouter  des  avaries 
causées  par  les  émergements  de  l'hélice.    . 

1^  Les  évolutions  seront  bien  plus  faciles. 

8®  Une  grande  sécurité  se  trouvera  assurée,  puisque  chacune  dé 
ces  hélices  sera  manœuvrëe  par  une  machine  séparée^  de  sorte  que  si 
Tune  d*elles  vient  à  manquer,  Tautre  pourra  donner  au  navire,  jusqu'à 
la  fm  de  son  voyage,  les  quatre  cinquièmes  de  la  vitesse. 

L*auteur  croit  que  si,  à  un  steamer  d'environ  600  pieds  de  long  sur 
/i5  pieds  de  bau,  et  suivant  son  système,  on  donne  à  l'hélice  de  Tatrière 
une  machine  de  600  chevaux,  et  à  celle  de  Tavant  une  machme  de 
UQQ,  le  voyage  entre  Liverpool  et  New- York  pourra  être  réduit  h  une 
traversée  de  sept  à  huit  jours. 

Un  bateau  à  vapeur  installé  sur  ce  plan  aurait  peu  à  souflrir  du  tan- 
gage, même  dans  une  mer  dure,  parce  que  le  poids.de  l'eau  dans  le 
tunnel  de  l'hélice  de  l'avant  empêcherait  cette  partie  du  bâtiment  de 
se  lever  trop  vite,  et  quand  l'avant  serait  ou  partiellement  ou  complè- 
tement hors  de  l'eau,  celle-ci,  en  s'écoulant  du  tunnel,  allégerait  l'avant, 
qui  plongerait  alors  |dus  facilement  et  d'une  manière  moins  profonde 
en  retombant  à  la  mer. 

Un  autre  grand  avantage  obtenu  par  cette  disposition  serait  de 
laisser  dégagé  pour  la  cargaison  un  grand  espace  au  centre  du  bâti- 
ment. On  pourrait  y  installer  des  salons,  des  cabines,  et  les  passagers 
n'auraient  plus  à  soufrrir  de  cette  vibration  désagréable  causée  par  la 
machine  et  par  Thélice,  de  cette  odeur  insupportable  d'huile  et  de 
suif,  et  enûn  du  bruit  provenant  de  la  manœuvre  des  escarbilles.  Un 
bâtiment  construit  d'après  ce  système  aurait  un  tirant  d*eau  plus  faible 
d'im  tiers  au  moins  qu'un  navire  semblable  destiné  à  marcher  avec 
une  seule  hélice.  Dans  un  steamer  ayant  une  machine  de  500  chevaux 
et  au-dessus,  à  mouvement  direct,  l'hélice  doit  avoir  au  moins  vingt 
pieds  de  diamètre,  ce  qui  porte  le  tirant  d'eau  d'un  pareil  navire  à 
vingt-trois  pieds  au  moins,  pour  que  l'hélice  soit  immergée  d'une 
manière  convenable;  si,  au  contraire,  une  hélice  est  placée  à  chaque 
extrémité,  il  s&fQra  de  deux  hélices  de  quatorze  pieds  pour  donner  à 
l'action  propulsive  la  même  surface  et  un  tirant  d'eau  de  seize  ou  dbc- 
sept  piedis  deviendra  alors  bien  suffisant. 
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Qdand  les  bàtimeDtsài^héUeei  naviguent  tiens  mie  grosse .  itierjle 
propulseur  est  souvent  cm  en  partie  ou  entièrement  hors  de  l'eau,  et 
n'a  plus  en  ce  cas  ^^ucune  j^ctioa  sur  la  marobe  du  navire.  Dans  m 
bâtimmit  qui  a  une  hélice;  à  chaq/je  extrémité,;  lorsque  l'une  d'elles  se 
Ut)uve  émergée,  L'autre  esl  oertain^ent  au  contraire  enfoncée  dans! 
l'eau  et  sert  à  conserver,  la  force  d'impulsion  ^onnée  au  navire;  sa; 
vitesse  n'étant  plus,  en  conséquence,  retardée  comme  dans  le  cas  prér 
cèdent. 

Le  capitaine  Hoseason,  de  la  marine  royale,  répondant  à  M.  Griffiths, 
fait  remarquer  que,  suivant  lui,  cet  inventeur,  en  éuumérant  tous  leS; 
avantage  qu  oflre  son  système,  en  a  oublié  un  très-important.  U  pense . 
qi^  kl  position  des  hélices  facilitera  beaucoup  l'usage  des  voiles  lors^ .. 
qu'on  sera  sous  vapeur.  L'expérience  lui  a  démontré  combien  il  est. 
diffidle  à  bord  d'un  bateau  à  vapeur,  qu'il  soit  à  roues  ou  à  hélice,  de 
porter  las  voiles  de  l'arrière,  à  cause  de  la  propension  qu*ont  tous  les 
navires  de  cette  espace  à  lancer  dans  le  vent;  il  est  bien  évident' 
qu'avec  ce  système  d'hélices  {riacéos  à  Tavant  et  à  l'arrière  on  remé-i 
diera  à  ce  défaut  capital  ;  on  pourra  sous  vapeur  avoir  une  surface  dej 
YOilure  plus  considérable,  et  obtenir  ainsi  une  grande  économie  de . 
combustible.  Le  même  orateur  fait  un  résumé  élogieux  de  ce  que 
nous  avons  analysé  dans  les  pages  précédentes,  mais  peut-être  serait-il 
sage  de  se  ranger  à  l'avis  du  capitaine  Wells,  qui  conclut  que,  s'il  a 
bien  compris  tout  ce  qui  vient  d'être  mis  sous  les  yeux  des  membres 
présents  à  la  réunion,  le  principal  avantage  de  ce  système  est  d'exiger 
oa  moindre  tirant  d*eau,  l'augmentation  de  vitesse  qu'on  obtient  dans 
^'application  étant  bien  peu  considérable.  J.  Halligon. 

•    Capitaine  de  vaisseau. 

D'après  V Engineering ^  les  résultats  du  système  Grifûths  obtenus 
avec  un  petit  modèle  ont  été  très-remarquables.  L'application  dei 
(oate  la  puissance  développée  sur  Tune  des  hélices,  soit  celle  de 
^'svaot,  soit  celle  de  l'arrière,  donnait  une  vitesse  de  30  p.  0/0  infé* 
neure  à  celle  produite  par  la  division  de  la  puissance  en  parties 
^ales,  sur  chacune  des  hélices. 

Oq  paraît  aussi  avoir  remarqué  que,  contrairement  aux  observations' 
faites  jusqu'à  présent,  en  doublant  la  puissance  des  machines  su^  deà 
i^âioes  agissaat(  de  •  la  aorte,  la  vitesse»  au  lieu  de  croître  d'un  qààri 
seulement,  augi»ente.de  nHHtié.    .:.;::;.£*  v.- 

RET.  HAR.  —  AVRIL  1874.  18 
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Le  Dicey,  vapeur  pour  la  traversée  de  la  Manche.  —  Deux 

projets  difiéreuts  seront  soumis  Tété  prochain  k  l'appréciation  des 
voyageurs  qui  se  rendent  de  France  en  Angleterre,  et  réciproquement  : 
le  navire  Bessenier,  à  salon  suspendu,  dont  la  Revue  a  entretenu  ses 
lecteurs  (livraison  de  janvier  1373),  et  le  projet  du  capitaine  Dicey, 
qui  consiste  en  un  vapeur  à  deux  coques  jumelles  réunies  par  un 
tunnel. 

La  construction  du  premier  navire  s'effectue  à  Hull  au  EarV$  Ship- 
building  and  Engineering  Works^  sous  la  direction  de  M.  Rééd.  Le 
second  est  construit  sur  la  Tamise  par  là  Thames  Iran  Works  and 
Shipbuilding  Company  Limited  ;  il  est  probable  que  les  deux  bateaux 
seront  terminés  dans  le  courant  du  mois  prochain  et  que  l*on  pourra 
alors  juger  de  leurs  mérites  respectifs. 

Le  Dicey  a  SS'^&O  de  longueur,  18"'29  de  largeur  extrême;  la  largeur 
de  chacune  des  coques  est  de  b'^lb,  le  tunnel  qui  les  réunit  à  7*^93  de 
largeur.  La  profondeur  du  navire,  au-dessous  du  pont  principal,  est 
de  3"^6  ;  le  tirant  d*eau  sera  de  l'^Sb.  Au-dessus  de  ce  pont  se  trouve 
une  superstructure  de  &8»76  de  long  et  de  2'^Iik  de  hauteur,  qui  s'étend 
sur  toute  la  largeur  du  bâtiment  et  qui  est  uniquement  destinée  à 
l'agrément  et  aux  commodités  des  passagers.  Le  dessus  de  cette 
superstructure  forme  une  longue  promenade  située  à  &"27  au-dessus 
du  niveau  de  la  mer.  Cette  construction  contribue  à  la  liaison  des 
deux  coques  entre  elles  ;  le  salon  est  une  espèce  de  poutre  tubulaire, 
d'énormes  dimensions,  offrant  une  très-grande  résistance. 

Ce  vapeur  sera  rangé  dans  la  première  classe  des  registres  du 
Lloyd;  il  est  construit  sous  la  surveillance  spéciale  de  cette  adminis- 
tration; il  offrira  ainsi  la  plus  haute  garantie  pour  la  sécurité  du  public. 
C*est  une  question  importante  pour  un  bâtiment  destiné  à  porter  un 
grand  nombre  de  passagers  avec  un  aussi  petit  tirant  d'eau.  La  qualité 
la  plus  importante  à  obtenir  après  la  solidité  du  navire  est  celle  de  ne 
pas  avoir  de  grands  roulis.  Il  nous  parait  que  ce  désagrément  ne 
pourra  guère  se  présenter  pour  ce  navire  que  lorsqull  rencontrera  la 
mer  de  travers  ;  il  sera  alors  exposé  à  avoir  l'une  de  ses  coques  sur  la 
crête  d*une  lame,  pendant  que  l'autre  serait  dans  un  creux  ou  vice 
versa^  et  dans  ce  cas  les  mouvements  du  roulis  auraient  beaucoup 
d'amplitude. 

Une  machine  i  deux  cylindres  inclinés  actionne  ime  roue  pour  cha- 
cune des  coques  ;  les  deux  roues  se  trouvent  au  milieu  du  tunnel. 


est  ï  craindre  qu'à  cause  du  j 
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tirant  d'eau  ces  roues  soient 
aussi  sensibles  à  l'action  de 
la  mer  qu'elles  le  sont  sur  un 
bateau  ordinaire. 

Chaque  extrémité  de  coque 
est  pourvue  d'un  gouvernail, 
afin  de  n'être  pas  obligé  d'évi- 
ter complètement  pour  entres 
on  pour  sortir  d'un  port;  l'ab- 
sence de  toutes  saillies  sur  les 
•s  côtés  rendra  la  manœuvre  plus 

S     ■  i  ^      I  facile  qu'avec  les  tambours  ex- 
S  1^1    |l  térieurs  ordinaires. 
1    S  ^=T-^I      ^  ^"*^  ®^'  disposé  pour 
I  I  J^iJ^  emménager     convenablement 

1  I  o'y „■  V  li^OO  passagers;  il  pourrait 
^  "  au  besoin  en  prendre  facile- 
Z  ment  1,500.  Le  coût  du  navire 

j  prêt  à  prendre  la  mer  sera  de 

S  l,50e,U00  francs,  dontla  plus 

2  grande  partie  a  lité  souscrite; 
I  .  |l  l'entreprenant  inventeur,  le 
-    t  ^ti       capitaine  Dicey ,  a  Toumi  le 

reste,  et  il  a  garanti  aux  sou- 
scripteurs un  dividende  de 
10  p.  0/0  (lu  capital  engagé 
pendant  lea  deux  premières 
années. 

D'après  les  rapports  du  ca- 
pitaine Tyler  au  Board  of 
Trade,  le  nombre  des  passa- 
gers entre  Douvres  et  Calais  a 
été  de  lfil,633,  du  mois  de 
juin  1868  au  mois  de  juin 
1869  ;  pendant  la  période  cor- 
respondante  de  1872 ,  ce 
Mi&bre  était  de  168,106,  ce  qui  donae  un  accroissement  de  5  p.  0/0 


M^ 


f  11 
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L*estimation  faite  par  le  capitaine  Dicey  pour  une  année  de  travail 
de  son  navire  porte  sur  moitié  de  ces  passagers  ;  voici  comment  il 
établit  le  devis  des  receltes  probables  : 

«  Le  coût  du  navire  prêt  à  prendre  la  mer  est  de  60,000  liv.  ster. 

Lir.  •!. 

S4,0CO  pasfâgprs,  à  raison  de  7^6*^  chacan,  prodaironl....      31,500 
90  tonnes  de  marchandises  par  jour,  à  raison  de  1C*  par 
tonnej  pendant  310  jours 7,750 

Tutal  des  rccetlos  annuelles 39,250 


Les  dépenses  probables  sont  : 

Lit.  it. 

Équipage  et  provisions  du  navire  pendant  un  an 3,000 

Charbon  et  autres  matières 6,500 

Assurance  de  60,000  liv.  slcrl.  à  5  p.  0/0 3,000 

Foods  de  reuouvcllemf'nt 5,000 

Adoiinisiralion 3,000 

IXfférentes  charges  dans  les  ports,  etc 3,000 

Total  des  dépenses  annuelles 23, 500 


Liv.  tt. 

Ga  qui  laisse  un  profit  net  de 15,750 

«Sur  un  capital  de  60,000  liv.  sterl.,  ceci  représenterait  un  peu  plus 
^^Î6  p.  0/0,  et  avec  un  navire  ainsi  perfectionné,  on  peut  sûrement 
Pitiïe  que  le  traûc  ira  plutôt  en  augmentant  qu'en  diminuant,  et  par 
<^0Q8équent  que  les  profits  iront  largement  croissant.  » 

Le  capitaine  du  Dicey  s'aventure  peut-être  beaucoup  en  supposant 
que  .la  moitié  des  passagers  prendra  place  sur  son  navire  ;  il  est  cer- 
^  qu'il  est  très-bien  disposé  pour  satisfaire  i  toutes  les  ex'gences 
''une  traversée  de  ce  genre,  mais  il  aura  beaucoup  de  concurrents, 
te  navires  qui  font  actuellement  ce  trajet  le  continueront  sans  doute, 
PQi8il.aura  son  rival,  le  Bessemer^  qui  sera  surtout  choisi  par  les  per- 
somiei  qui  voudront  économiser  du  temps;  on  ne  compte  pour  le 
Oc0(y  que  sur  une  vitesse  de  12,5.  Tôt  ou  tard  du  reste  les  navires 
desthéa  à  relier  la  France  et  TAngleterre  transborderont  les  trains 
^t  entiers,  il  faudra  donc  que  ces  nouveaux  projets  soient  encore 
'^Bés.  Au  surplus  Tépoque  de  l'expérience  n'est  pas  éloignée»  et 
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avant  peu  l'opinion  publique  sera  fixée  sur  la  valeur  du  Bessemer  et 
du  Dicey;  nous  suivrons  ces  essais  avec  le  plus  grand  intérêt. 

(Engineering,)    E.  V. 

Gouvernail  de  fortune  à  chouques  croisés  ^  —  La  perte  du 
gouvernail  est  une  des  avaries  les  plus  graves  qui  puissent  survenir 
dans  le  cours  d'une  navigation.  Bien  que  cet  accident  se  présente 
rarement,  il  n'en  est  pas  moins  utile  de  se  préoccuper  de  cette  ques- 
tion pour  ne  pas  être  pris  au  dépourvu  dans  une  situation  critique. 
Les  hommes  les  plus  compétents  dans  les  choses  de  la  marine  on 
étudié  avec  soin  les  moyens  de  remplacer  un  gouvernail  ;  quelques- 
uns  ont  donné  leurs  noms  à  des  systèmes  qui  ont  eu  la  sanction  de 
l'expérience  ;  de  ce  nombre  sont  les  gouvernails  Olivier,  Fabvre,  Peat, 
Packenham,  Lucas,  Quoniam,  etc.,  etc.  Aujourd'hui,  toutes  ces  inven- 
tions rencontrent  très-peu  d'admirateurs;  néanmoins  les  gouvernails 
ci-dessus  mentionnés  sont  restés  comme  des  types  qu'on  est  heureux 
de  connaître,  et  presque  toujours,  le  cas  échéant,  on  ne  fait  que  mo- 
difier les  divers  systèmes  connus.  C'est  ainsi  que  le  pilote  Olivier  et  le 
capitaine  anglais  Peat  passent  pour  être  les  premiers  navigateurs  qui 
aient  eu  l'idée  d'installer  une  vergue  de  hune  sur  l'arrière,  de  manière 
à  s'en  servir  pour  gouverner  comme  d'une  immense  godille. 

Après  les  noms  que  je  viens  de  citer,  j'hésite  à  enirer  en  ligne  pour 
proposer  à  mon  tour  un  système  de  gouvernail  de  fortune.  Il  est  vrai 
que  c'est  dans  l'étude  de  ce  qui  a  déjà  été  fait  que  j'ai  trouvé  mon 
projet;  à  proprement  parler,  il  n'est  qu'une  modification  importante 
du  système  Packenham.  C'est  cette  dernière  considération  qui  m'a 
(engagé  à  en  parler. 

Le  système  Packenham,  tant  décrié  pourtant,  a  l'immense  avantage 
de  constituer  un  véritable  gouvernail,  capable  de  remplacer  le  gouver- 
nail Dusseuil,  autrefois  donné  à  nos  bâtiments  comme  j^ouvernai)  de 
rechange.  Les  autres  gouvernails  de  fortune,  étant  établis  au  large  de 
l'étambot,  ont  une  puissance  trop  faible;  de  plus,  quand  la  mer  est 
grosse,  les  lames  soulevant  l'appareil  donnent  des  chocs  \iolents  aux 
drosses,  qui  souvent  cèdent  ou  blessent  les  hotnmes  désignés  pour 
gouverner.  Maintenir  la  mèche  le  long  de  l'étambot,  et  par  suite  gou- 


*  Article  inséré  dans  la  Revue  par  décision  du  ministre,  sur  la  proposition  de 
la  Commission  tenlrale  d'examen  des  travaux  des  officiers. 
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veroer  comme  avec  un  gouvernail  ordinaire,  telle  est  Tidee  qui  a  pré- 
8dié  au  système  Packenham.  Les  moyens  qu*ii  donne  pour  arriver  à 
cette  solution  ne  sont  pas  malheureusement  d'une  manœuvre  bien 
pratique.  On  a  vu  surtout  avec  raison  une  impossibilité  matérielle  à 
assujettir  contre  Tétambot  un  chouque  entaillé  à  son  trou  carré  et 
devant  servir  de  pivot  à  la  partie  inférieure  de  la  mèche.  Voici  les 
jQoyens  que  je  propose  pour  rendre  pratique  et  de  manoeuvre  relatire- 
meot  commode  Tassujeitissement  le  long  de  i'étambot  d'un  gouvernail 
de  fortune. 

On  prend  deux  chouques  de  perroquet,  que  Ton  met  à  angle  droit,  en 
faisant  coïncider  leurs  trous  ronds  ;  on  les  fixe  solidement  dans  cette 
position.  Sur  chaque  trou  carré  on  frappe  un  bout  de  chaîne  d'envi- 
ron quinze  mètres;  sur  chaque  chaîne  une  au^sière  qui  passera  sous  le 
navire  et  viendra  se  tourner  à  bord,  rentrant  par  un  sabord  de  Tavant, 
quand  le  système  sera  à  la  mer.  On  coupe  un  mât  de  perroquet»  de 
bçon  que,  le  petit  bout  dépassant  de  quarante  centimètres  les  chouques 
dans  les  trous  ronds  desquels  on  l'engage,  la  caisse  vienne  un  peu  au- 
deaaus  du  pont.  Un  ou  deux  taquets  empêcheront  les  chouques  de  se 
dépasser  du  mât.  Sur  la  face  arrière  aplanie  du  mât  de  perroquet,  à  peu 
prèsà  partir  de  l'endroit  que  l'on  juge  devoir  être  la  flottaison,  on  cloue 
un  espars  assez  long  pour  aboutir  un  peu  au-dessus  des  chouques; 
au-dessus  de  cet  espars  on  en  cloue  un  second,  ainsi  de  suite,  jusqu'à 
ce  que  l'on  soit  arrivé  à  avoir  un  safran  assez  grand  pour  gouverner. 
On  ajoute  des  traverses  reliant  le  tout,  et  on  a  ainsi  un  safran  solide, 
conuDode  à  faire  avec  les  moyens  dont  on  dispose  à  bord  de  tous  les 
bâtiments.  Il  est  bon  de  lester  le  talon  du  gouvernail  de  façon  que  la 
iuèche  puisse  prendre  naturellement  une  position  verticale. 

Supposons  le  gouvernail  ainsi  construit  placé  à  l'arrière  en  travers 

rar  le  couronnement.  Sur  les  pitons  des  chouques  on  a  frappé  de  forts 

iouts  passant  par  le  trou  de  jaumière  ;  ils  serviront  de  balaiicines, 

c'est-à-dire  qu'ils  maintiendront  les  chouques  à  la  hauteur  voulue. 

Une  guinderesse  passant  dans  une  poulie  sur  le  gui,  de  là  dans  le  trou 

de  jaumière»  venant  dans  une  poulie  à  la  caisse  du  mât  de  perroquet, 

revenant  par  le  trou  de  jaumière  faire  son  retour  sur  le  gui,  servira 

i  présenter  la  tête  du  mât  au  trou  de  jaumière.  Les  chaînes  et  aus- 

si&res  frappées  sur  les  trous  carrés  des  chouques  sont  disposées  de 

chaque  bord,  parées  à  être  ûlées  à  la  mer.  Ces  mesures  prises,  on  jette 

le^onvemaii  à  Teau.  On  emluraque  des  deux  bords  les  aussières^  et 
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on>9màaeeQ  même  temps  les  chouques  sur  les  balancines,  jusqu'à  ce 
!qu*tls  soient  collés  contre  Tétambot,  enâ'e  le  dernier  femelot  et  Tavant- 
^demier;  on  embraque  la  guinderesse  de  manière  que  la  caisse  du  mât 
vienne  passer  par  le  trou  de  jaumière.  On  amarre  partout  dès  que  la 
tnécbe  est  bien  collée  contre  Pétambot*  Sur  le  pont,  à  toucher  le  trou 
de  jaumière,  on  fait  un  mas^  en  bois  de  quelques  centimètres  de 
-bant  ;  un  bordage  taillé  circulairemént  est  cloué  sur  ce  massif.  C'est 
sur  ce  bordage  que  vient  tourner  le  màt  qu'on  a  légèrement  entaillé 
dans  ce  but.  De  cette  façon,  le  mât  ne  peut  ni  monter  ni  descendre; 
on  le  soutient  au  besoin,  pour  ne  pas  le  faire  forcer  dans  son  entaille, 
au  moyen  de  petits  palans.  On  prend  aussi  la  précaution  de  suiver  le 
bordage  et  la  partie  entaillée.  On  engage  dans  le  trou  carré  de  la  clé, 
consolidé  par  des  cercles  en  fer  si  Ton  veut,  la  barre  qui  servira  à  gou- 
verner. 

Voilà  à  peu  près  Tinstallation  et  la  manœuvre  à  faire  pour  mettre  en 
place  ce  gouvernail  de  fortune.  Je  ne  pense  pas  que  Ton  considère 
comme  une  grande  difficulté  de  faire  passer  la  tète  du  màt  par  le  trou 
de  jaumière.  11  est  certes  plus  facile  à  mettre  en  place  que  le  gouver- 
nail  Dusseuil,  même  quand  il  serait  manœuvré  par  les  chaînettes  con- 
ductrices de  M.  Mancel.  Dans  tous  les  cas,  un  gouvernail  ainsi  construit, 
en  supposant  qu'on  ne  le  fasse  pas  passer  par  le  trou  de  jaumière,  se 
comportera  toujours  mieux  que  les  gouvernails  à  godille  connus. 

Comme  ce  gouvernail  (dans  le  cas  où  on  le  ferait  passer  par  le  trou 
de  jaumière)  est  assujetti  le  long  de  l'étambot,  les  filets  d*eau  venant 
frapper  sur  le  safran  lui  donnent  une  puissance  très-grande.  Quelques 
espars  formant  un  safran  de  quarante  à  cinquante  centimètres  suffisent 
parfaitement  pour  gouverner  ;  une  plus  grande  surface  de  safran  fati- 
guerait trop  le  mât  de  perroquet  servant  de  mèche.  Barnaud. 

Enseigne  de  vaisse&o. 

Les  chantiers  de  la  Clyde.  —  VIron  du  10  janvier  187&  donne 
sur  la  production  de  ces  chantiers  des  détails  dont  le  principal  intérêt 
est  de  faire  connaître  les  tendances  actuelles  des  constructions  pour 
le  commerce.  Pour  les  quatre  dernières  années  la  production  a  été  : 

1870 234  navires  jaugeant  189,800  tonneaux. 

1871 231  —  196,200        — 

187i 227  —  224,000        — 

1873 194  —  261,500        — 

Le  tonnage  moyen  est  donc  passé  de  ^11  à  1348,  ce  qui  montre  que 
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les  «Fmateurs  temlent  à  diminuer  le  nombre  de  leur»  navires  etè  eti 
augmenter  les  dimensions. 

En  1870  et  1871  les  navires  à  roues  figurent  pour  un  iotal  variant 
entre  10,000  et  11,000  tonnes;  en  1872  ce  chiffre  tombe  à  6,000  lon- 
Deaax^etil  remonte  à  19,100  en  1871  i  cause  d'une  commande  faite  par 
hChina  sUam  Navii^ation  Company  de  Shanghaï,  qui  a  demandé  d*un 
seul  coup  cinq  vapeurs  à  roues  d*un  jaugeage  total  de  12,il0  lon-^ 
œaux. 

En  1873  les  vapeurs  à  hélice  lancés  sont  au  nombre  de  125,  repré- 
Nntant  218,000  tonneaux,  soit  pour  la  moyenne  iylkk  tonneaux.  On 
oe  saurait  expliquer  un  tonnage  moyen  aussi  considérable  que  par  la 
nature  toute  spéciale  de  beaucoup  des  commandes  faites  par  de  grandes 
compagnies  de  navigation  à  vapeur,  telles  que  la  Pacific  steam  iiatUga- 
fion  Pompa9)y»qui  a  commandé  neuf  grands  steamers,  dontTun  de  4,820 
tonneaux  et  de  600  chevaux.  La  Novth  German  Lloyd's  company  a 
demandé  six  vapeurs  à  hélice  représentant  18,200  tonneaux;  laPenin* 
iuhrand  Oriental  company  a  pris  13,325  tonneaux,  etc. 

Pendant  Tannée  1873  il  y  a  eu  uoe  grande  augmentation  dans  le 
tonnage  des  navires  à  voiles  en  fer.  En  1872  on  n'avait  construit  que 
12,500  tonneaux  en  navires  de  celte  espèce;  en  1873  on  en  a  livré 
19)000  tonneaux.  La  plupart  des  navires  de  cette  espèce  varient  de 
^5S0à  1,980  tonneaux.  Cette  faveur  nouvelle  des  navires  à  voiles 
cessera  probablement  cette  année  où  le  fer  et  le  charbon  pourront 
8'obtenir  à  des  prix  plus  raisonnables.  ^  P.  C. 

Les  constructions  navales  en  Amérique.  —  Le  ralentisse- 
Dient  qui  s'est  produit  en  Amérique,  dans  la  consiruction  dés  navires 
3  été  assurément  une  chose  bien  regrettable.  Anciennement,  avant  la 
guerre  de  sécession,  cette  industrie  était  des  plus  florissantes  et  elle  a 
ionné  souvent  à  l'étranger  des  échantillons  de  bàtimetits  de  commerce 
^  n'avaient  pas  leurs  pareils  dans  le  monde  entier,  tant  pour 
h  beauté  que  pour  les  excellentes  qualités  à  la  mer.  On  a  cru  mallieu- 
'cosenaent,  dès  le  débtjt,  qu'il  n'y  avait  pas  de  concurrence  possible  li 
faire  aux  ateliers  de  la  Cl  y  de  pour  les  constructions  en  fer,  et  comme 
d'un  autre  côté  le  bois  semblait  ne  phis  convenir  aux  bâtiments  à 
vapeur  transatlantiques  ou  autres,  la  situation  a  paru  mauvaise  et  il 
s'en  est  suivi  un  chômage  général. 

l'es  résultats  que  Ton  a  obtenus  en  Amérique,  même  avec  les  con- 
slnictions  en  fer  ont  montré  ce  <iue  valaient  de  piu*eilles  préventions  > 


282  aevuK  maaitimb  et  colouialb. 

M.  John  Roach,  par  exemple,  un  des  principaux  armateurs  des  £Uts- 
Unis,  possède  actuellement  sur  la  rivière  Est,  à  New- York,  et  à  Ghester, 
sur  la  Delaware,  des  établissements  qui  occupent  2,300  hommes  et 
même  plus  au  besoin.  Dans  Tespace  de  dix-huit  mois,  il  a  pu  lancer 
ou  mettre  sur  les  chantiers,  deux  immenses  steamers  de  5^000  ton- 
neaux chacun,  ayant  140  mètres  de  long  sur  15  mètres  de  largeur, 
12  mètres  de  creux  et  une  vitesse  de  15  milles  à  Theure.  Une  dizaine 
d*autres  bâtiments  en  fer  de  2,800  à  /i^OOO  tonneauxsont  encore  sortis 
de  ses  ateliers. 

Il  parait  que  le  ministère  de  la  marine  aux  Etats-Unis  vient  de 
voter  un  crédit  important  pour  la  construction  de  huit  corvettes  d'un 
nouveau  type  que  l'on  a  dû  adjuger  à  des  entreprises  particulières, 
dans  le  but  de  favoriser  le  développement  de  Tindustrie.  Le  congrès 
même,  au  dire  du  journal  de  commerce  de  New- York,  aurait  dépensé 
auparavant  plus  de  300,000  dollars,  pour  rechercher  les  causes  du 
chômage  des  chantiers. 

Depuis  lors,  M.  Roach  vint  en  Europe  et  passa  quelque  temps  dans 
les  arsenaux  de  la  Qyde,  pour  y  observer  les  travaux.  D'après  les 
indications  des  ingénieurs  et  des  chefs  d'ateliers,  il  se  mit  au  courant 
des  innovations  et  des  perfectionnements  les  plus  sérieux  apportés 
dans  Toutillage.  C'est  de  retour  en  Amérique,  qu'il  fonda  son  établis- 
sement de  la  Deiaware,  en  se  procurant  ainsi  d'excellentes  machines, 
dont  la  bonne  utilisation  lui  permit  de  se  passer  d'une  quantité  de 
bras  ;  il  eut  en  outre  à  sa  disposition  toules  celles  provenant  des  der- 
nières inventions  faites  dans  son  pays.  Son  personnel,  recruté  parmi 
les  fermiers  et  des  pécheurs  de  la  Deiaware.  ne  laissa  rien  à  désirer 
non  plus  :  ce  fut  un  choix  d'hommes  solides.  Tous  furent  soumis  h  un 
apprentissage  de  dix-huit  mois^  sous  la  direction  de  maîtres  intelli- 
gents qui  en  firent  d'excellents  mécaniciens. 

D'après  M.  Roach,  jamais  les  constructions  en  bois  n'avaient  repré- 
senté, sur  les  chantiers  d'Amérique,  un  aussi  fort  tonnage  que  pen- 
dant l'année  1873,  et  le  chiffre  s'en  est  accru  à  mesure  que  les 
Anglais  ont  haussé  leurs  prix  pour  le  bois  et  le  fer. 

Ainsi,  à  Philadelphie,  on  vient  de  lancer  deux  grands  steamers  pour 
l'Europa,  et  plusieurs  autres  étaient  déjà  en  construction. 

M.  Roach  a  passé  dernièrement  un  contrat  pour  la  ligne  d'Aqt- 
werp^  qui  jusqu'alors  était  desservie  par  des  étrangers.  La  plus 
grande  partie  deses  n^ivir^  ^\  affectée  au.  commerce  dans  l'Ame- 
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riquedu  Sad,  au  Mexique,  et  dans  l'océan  Pacifique.  —  Enfin, 
d'autres  armateurs  qui  construisefit  également  pour  l'Europe,  espèrent 
?oir établir  avant  peu  plusieurs  ligues  américaines  transatlantiques: 
ils  comptent  même  que  leur  pays  enlèvera  bientôt  à  l'Angleterre  le 
monopole  des  constructions,  et  cela  sans  aucune  intervention  pécu- 
niaire de  la  part  du  congrès. 

Traduit  de  flrou  par  J.  Lecompte, 

Enseigne  de  vaisseaa. 

La  nouvelle  règle  du  Lloyd  sur  le  franc-bord  des  navires. 

—  Est-il  possible  de  déterminer,  par  une  règle  suffisamment  pratique 
et  générale,  d'après  les  dimensions  principales  d'un  navire  et  certaines 
données  générales  sur  sa  construction,  quelle  doit  être,  au  minimum, 
sa  hauteur  de  franc-bord  ?  Telle  est  Tune  des  questions  qui  se  déballent 
en  Angleterre,  devant  la  «  Commission  royale  des  bâtiments  innavi- 
Çables  >  (Royal  commissioners  on  unseaworthy  ships) . 

Cette  question  est  traitée  dans  le  numéro  de  décembre  1873  du 
^(iuiical  magazine.  On  y  fit  une  critique  courtoise  de  règlements 
nouveaux,  que  le  Lloyd  anglais  a  soumis  à  Texamen  des  armateurs  et 
constructeurs,  et  pour  lesquels,  par  l'organe  de  M.  Martell,  son  in- 
specteur en  chef,  il  a,  devant  la  commission  précitée,  réclamé  l'appui 
^^  gouvernement  «  ou  de  quelque  autorité.  »  Voici  le  principe  de  ces 
%lemenls,  soit  :  V  le  volume  total  du  navire  en  contre-bas  du  pont 

^Périeur,  D  le  volume  d'eau  déplacé;  ~  ne  doit  pas  excéder  une  cer- 

#  •  V  —  D 

*^tie  valeur  K  ;  K  diminue,  c'esl-à-dire  que  — - —  augmente  quand  la 

P^c^ fondeur  au-dessous  du  pont  augmente;  et  aussi,  à  partir  d'un  cer- 
^^^  point,  quand  la  longueur  augmente. 

Voici  maintenant  l'application,  formulée  en  tableaux,  que  M.  Mar- 
cel!   a  dressés  :   Prenons  le  Register  tonnage  au-dessous  du  pont 
supérieur,  multiplions-le  par  100  :  nous  aurons  le  volume  intérieur  du 
^^v ire,  pour  le  pont  supérieur,  en  pieds  cubes  (anglais).  Faisons  le 
Produit  des  trois  dimensions  du  navire  (longueur,  largeur  et  profon- 
deur) telles  qu'elles  sont  inscrites  sur  les  papiers  du  bord.  Le  rapport 
^^  premier  produit  au  second  est  ce  qu'oii  appellera  le  coeffieient  de 
f^^esse.  Le  barôme  de  M.  Martell  donne,  pour  chaque  coefficient  de 
ûï^essc  (de  0,58  à  0,75,  de  0,01  en  0,01)  et  pour  chaque  creux  (de 
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3 en 3  pouces,  c  esl-à-dire  de  0,076  en  0,076),  le  (ranc-bord  nécessaire 
au  navire,  et  il  a  la  prétention  de  le  donner  à  un  quart  de  pouce  près 

(0*"006),  de  manière  à  assurer  pour  une  valeur  convenable. 

Passons  aux  objections  de  l'auteur  de  Tarticle  : 

i"*  Une  variation,  insignifiante  au  point  de  vue  de  la  capacité  inté- 
rieure, dans  rélancement  de  Tétrave,  peut,  sans  faire  varier  le  register 
tonnage,  modifier  sensiblement  la  longueur  inscrite  sur  les  papiers  du 
bord  (laquelle  est  comptée  du  trait  extérieur  de  Tétrave  sous  le 
beaupré,  à  la  tôle  de  Tétambot,  face  arrière)  et  faire  varier  de  plus  de 
3  pouces  (0"076)  le  franc-bord  exigé  par  les  tableaux.  Nous  voilà  loin 
du  degré  de  précision  annoncé. 

2^  La  largeur  inscrite  dans  les  papiers  du  bord  est  la  largeur  au 
fort  :  cetle  largeur  diffère,  à  égaillé  de  capacité  intérieure,  suivant 
répaisseur  de  la  muraille,  c'est-à-dire  suivant  que  le  navire  est  en  bois, 
en  fer  ou  de  construction  composite.  Le  barème  Martell  en  tient 
compte  :  le  coefficient  de  ûnesse  est  réduit  de  0,02  pour  les  navires 
composites,  etde0,0/i  pour  les  navires  en  fer,  par  rapport  aux  navires 
en  bois  de  mômes  dimensions  inscrites.  Cela  est  équitable,  mais  ce 
qui  ne  Test  i)as,  c'est  de  ne  pas  établir  dé  différence  analogue  entre 
les  navires  en  chône  ou  autre  bois  dur,  et  ceux  en  sapin.  De  là,  dans 
le  franc-bord  exigé,  des  différences  arbitraires  qui  peuvent  aller  jus- 
qu'à 0"*05. 

3^  Parmi  les  navires  en  fer,  les  uns  ont  un  plancher  de  fond,  les 
autres  n'en  ont  pas  ;  ce  qui  affecte  inégalement  la  différence  entre  la 
longueur  inscrite  sur  les  papiers  du  bord  et  celle  qui  a  servi  au  calcul 
du  register  tonnage.  Les  tables  ne  tiennent  pas  compte  de  cette  iné- 
galité. 

Le  Nautical  maga%ine  cite,  sans  s'y  associer,  une  critique  d'un  autre 
journal;  c'est  avec  raison  que  M.  Martell  prend  pour  l'un  de  ses  élé- 
ments de  calcul  la  profondeur  enregistrée,  laquelle  est  prise  à  l'intérieur 
du  navire.  C'est  donc  sans  fondement  qu'on  a  parlé  des  variations  de 
francrbord  qui  pourraient  résulter  de  la  hauteur  du  Ubleau  de  quille. 
Celte  hauteur  n'exerce,  en  réalité,  aucune  influence  sur  le  calcul  du 
barème,  et  il  est  inexact  de  prétendre  que  l'application  de  celui-ci 
aurait  pour  résultat  d'engager  les  constructeurs  à  supprimer  les 
quilles. 

4®  L'article  que  nous  analysons  passe  rapidement  sur  certaines  con- 
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dirons  accessoires  du  règlement  proposé,  qui  augmentent  de  quelque 
câose  le  franc-bord  exigé  quand  le  bqiige  des  baux  est  faible^  et  con- 
cèdent un  petit  avantage  aux  navires  dont  la  tonture  est  moindre  de 
ii/2p.0/0. 

5**  Mais  il  constate  que  la  profondeur  qui  doit  servir  au  calcul  du 
coefGcient  de  fînessc  ne  pourra  être  prise  sur  les  papiers  du  bord 
quand  il  s'agira  de  navires  à  4  ponis,  dont  le  4*  sera  tin  spardeclc,'  le 
creax  au-dessous  du  3*  pont,  celui  qu'on  devrait  prendre  nTëtanf, 
dans  ce  cas,  pas  donné  sur  les  papiers  du  bord. —  Môme  difficulté  pour 
tous  les  navires  qui  ont  plus  de  deux  pont^,  plus  un  spardeck. 

Si  le  navire  a  un  pont  proprement  dit,  plus  un  spardeck,  le  regisler 

tonnage  est  le  tohnagé  sous  le  spardeck,  car  le  register  tonnage, 

dans  les  navires  qui  ont  plus  d*un  pont,  est  toujours  pris  jusqu'au 

2*  pK)nt  h  partir  du  fond,tandis  que  pour  l'emploi  du  barèrtie,irfaudrait 

avoir  le  tonnage  sous  le  pont  proprement  dit. 

6**  Bans  le  cas  de  navires  h  plusieurs  ponts,  en  général,  le  register 
tonnage  s'obtient  en  mesurant  la  capacité  de  la  cale,  plus  celle  du 
preiTiier  entre-pont  sans  tenir  compte  de  Tépaîsseur  du  premier  pont, 
épaisseur  qui  sera  plus  forte,  si  ce  pont  est  en  bois,  que  s'il  est  en  fer; 
d'où  résultera,  dans  le  premier  cas,  une  moindre  hauteur  de  franC- 
bord  exigée  :  ceci  tendrait  à  décourager  de  la  construction  dés  ponts 
en  fer. 

7**  Enfin,  suivant  que  les  flancs  du  navire  ont,  au-dessus  de  Teau, 
du  dévers  ou  de  la  rentrée,  on  arrive  à  des  inégalités  d'exigences  con- 
sidérables, entre  des  navires  de  mêmes  dimensions  eitregistrées,  de 
nièrae  tonnage  officiel,  inégalités  qui  peuvent  être  en  sens  inverse  de 
celles  auxquelles  conduiraient  les  règles  de  la  stabilité. 

L'auteur  conclut  que  la  règle  de  M.  Martel!  est  inapplicable  dans' sa 
généralité  ;  qu  il  faudrait,  dans  chaque  cas  parliculier,  faire  le  calcul  de 
la  hauteur  de  franc-bord  nécessaire;  et  qu'atout  prendre,  il  serait  plus 
simple  et  guère  moins  équitable  de  faire  dépendre  le  franc-bord  exigé 
^t«  creux  seulement. 

^  Observons  encore  que  les  navires  à  vapeur  sont  tous  supposés  en 
'^^;  cela  n'est  pas  exact,  et  il  faudrait,  en  ce  qui  concerne  la  largeur, 
"xer,  suivant  les  matériaux  employés,  une  corredion  analogue  à  celle 
^Wionnée  au  numéro  2  ci-dessus,  et  qui  ne  s'applique  qu'aux 

voiliers,  •   •  ^• 

^  Voici  une  anomalie  à  expliquer  :  ^  .  .  • 
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Creut.  Franc-bord  exigé  par  lat  table*. 

7  pieds.  Le  mémo  pour  los  voiliers  et  les  vapeurs. 

14    —  8  poaces  1/2  de  meias  poar  les  vapears  qae  poar  les  voiliers. 

21    —  1  pouce  de  moini  pour  les  vapeurs  que  pour  les  voiliers. 

28    —  A  peu  près  le  même  pour  les  uns  et  les  autres. 

10^  M.  Martella  raison  de  forcer  l'exigence  de  hauteur  de  franc-bord 
pour  les  navires  appelés  à  traverser  rAtlantique  pendant  Thiver.  Mais 
il  impose  trop  aux  petits  caboteurs  (O'^SS  do  franc-bord  pour  2°'ll 
de  creux}. 

11^  Les  superstructures  qui  donnent  droit  à  une  réduction  sont  mal 
définies.  Un  spardeck  donne  droit  à  une  réduction  de  moitié;  un 
awningdeck,  3/10;  une  longue  dunette,  bien  conditionnée,  couvrant 
les  panneaux  de  la  machine  et  des  chaudières,  1/10  ;  une  passerelle 
transversale  ou  un  rouffle  couvrant  les  mêmes  ouvertures,  ou  bien  une 
dunette  d'un  quart  de  la  longueur  du  navire,  1/15.  Les  conditions  de 
solidité,  d'étanchéité,  de  sécurité  de  ces  superstructures  ne  sont  pas 
nettement  indiquées. 

12''  On  peut  admettre  avec  certaines  personnes  que  ces  règles,  en 
les  supposant  applicables  aux  bâtiments  construits  dans  le  système 
actuel,  devraient  être  mitigée?  pour  les  navires  en  fer  construits  dans 
le  système  longitudinal,  auquel  on  attribue  une  solidité  supérieure. 
Ce  serait  une  question  à  revoir. 

13^  Pourquoi  favoriser  les  clippers,  comme  le  font  les  règles  pro- 
posées par  le  Uoyd,  par  rapport  aux  autres  navires  à  voiles  ?  Les 
clippers  se  comporiaient  très-bien  lorsque,  faisant  le  transport  des 
passagers,  ils  étaient  peu  chargés;  aujourd'hui  que  ce  transport  leur 
ayant  été  enlevé,  on  les  bonde  de  marchandises,  ils  ne  se  comportent 
pas  mieux  que  des  navires  de  finesse  moyenne.  £t  les  tables  encou- 
ragent à  les  charger  très-lourdement. 

Ik"*  Les  tableaux  ne  tiennent  pas  compte  de  Tassieltedu  navire.  Or, 
les  lignes  étant  en  général  plus  pleines  sur  Tarrière  du  navire  que  sur 
Tavant,  on  aura,  avec  le  même  tirant  d*eau  moyen,  plus  de  chargement 
réel  en  Tarrimant  autant  que  possible  sur  Tarrière  ;  on  est  donc  porté 
à  exagérer  la  différence,  ce  qui  fatigue  le  navire,  quoiqu'on  se  con- 
forme à  la  hauteur  de  franc-bord  prescrite. 

15°  Ces  tableaux  ne  sont  relatifs  qu'aux  bâtiments  de  la  première 
classe.  Pourquoi  négliger  les  autres,  et  ne  se  préoccuper  ni  de  Tarri- 
mage,  ni  du  gréement? 
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Enréaumé,  si  ces  règles  étaient  adoptées,  la  légitime  autorité  du 
Lkyyd  sur  Tesprit  public  serait  de  nature  à  inspirer  une  sécurité  bien 
plos  funesle  que  le  présent  état  de  choses. 

Ces  règles,  dira-t-on,  n'ont  pas  la  prétention  d*ètre  absolues  et 
rigoareoses.  Erreur  ;  elles  le  deviendront  bien  vite,  à  cause  de  la  source 
doQtelleB  émanent,  si  on  ne  les  combat  point  tout  d'abord.  Et  à  cause 
de  leur  caractère  incomplet,  elles  pourront  facilement  être  éludées, 
sinon  dans  leur  lettre,  du  moins  dans  leur  esprit,  par  des  armateurs 
sans  conscience  dont  elles  serviront  à  couvrir  la  mauvaise  foi. 

Ces  règles  ne  sont  pas  en  harmonie  avec  la  construction  moderne  ; 
leurs  exigences  sont  excessives,  ruineuses  pour  les  armateurs  sans 
Are  réellement  profitables  aux  marins.  Elles  ne  visent  qu  un  élément 
de  la  question  générale  delà  sécurité;  élément  important  dans  bien 
des  cas,  mais  souvent  aussi  secondaire,  pour  de  courts  voyages,surtout, 
comme  l'expérience  de  tous  les  jours  nous  le  démontre. 

Analysé  par  Villarkt, 

Sous-ingéuiear  de  la  marine. 

les  machines  marines  anglaises.  -—  VEngineer  du  2  jan- 
^T  contient  un  travail  sur  les  nouveautés  industrielles  de  Tannée 
iB73.  Nous  donnons  ci-dessous  un  résumé  des  parties  de  ce  travail  se 
'spportant  aux  navires  et  à  leur  armement. 

1^  constructeurs  de  machines  marines  ne  sont  pas  satisfaits,  en 
gMral,  du  type  actuel  de  chaudière  à  haute  pression,  lequel  se  com- 
PO^d*un  immense  cylindre  de  plaques  à  rivets  avec  une  surface  de 
pilles  insuffisante  ;  ces  chaudières  sont  extrêmement  coûteuses  à 
fabriquer,  très-lourdes,  très-lentes  et  certainement  dangereuses 
4^nd  elles  sont  usées.  La  vieille  chaudière  à  basse  pression  pou- 
^t encore  aller  quand  elle  était  rapiécée;  mais  ce  n'est  pas  le  cas 
<te  chaudières  modernes  à  haute  pression.  D*un  autre  côté,  la  dépense 
de  renouveler  ces  chaudières  serait  si  grande  qu*on  se  voit  forcé  de 
FoloQger  leur  service,  ce  qui  ne  peut  se  faire  qu*en  abaissant  la 
PVQBsioQ.  Il  en  résulte  que  nous  voyons  des  chaudières  commencer 
l^r  travail  avec  une  charge  de  60  livres  par  pouce  carré  sur  la  sou- 
pape de  sûreté,  puis  être  réduites  chaque  année  de  manière  à  tomber 
jusqu'à  ta  moitié  de  cette  charge,  en  sorte  que  la  machine  et  le  navire 
P^^t  considérablement  en  vitesse  et  en  économie.  Il  devient  néces- 
*^i  en  effet,  au  lieu  de  détendre  la  vapeur  six  ou  sept  fois,  de  lui 
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laôsser  pldne  diiyGQriure..A;cfcuelIea)eQt  on  ne  cpnoait  pas  ea^mafine 
une  chàtidière  qui  puisse  travailler  cinq  ou  six  ans  à  la  presaioni  pour 
laquelle  elle  fut  primitivement  destinée,;  Nous  déclarons  bautemeûl 
que  c'est  là  un  défaut  tràs-regrettable,  et  il  n*est  pas  étoiiinani  que 
Tattention  des  iogénjeucs  tnaritimes  se  porte  en  ce  moment  sur  toute 
forme  de  générateur  qui  pourrait  réunir  les  conditions  d'économiey  de 
sécurité  et  de  durée.  Dans  notre  dernier  résumé  annuel»  nous  avonâ 
faitiemarquer  que  dans  le  Nord  on  faisait  des  expériences  de  chaa-r 
dières  munies  de  tubes  à  eau:sur  une  échelle  colossale,  mais  nous 
regrettons  d*avoir  à  dire  que  ces  expériences   ont  complètement 
manqué,  sims  quil  soit  nécessaire:  de  faire  désormais  aucune  réticeticâ 
sur  ce  sujet.  Ces  chaudières  .étaient  montées  sur  le  bâtiment  à  vapeur 
Montana,  de  MM.  Palmer^  <le  Jarrow,  lesquels,  du  reste,  à  ce  que 
aous  croyons,  n'étaient  nullement  responsables  de  ces  appareils;  nous 
ajouterons  qu*un  jeu  tout  {pareil  de  c^  générateurs  fut  construit  pour 
le  Dakota,  navire  frère  du  Montana,  mais  ne  fut  jamais  essayé.  Le 
prix  de  ces  chaudières  était  considérable  et  cette  grande  dépense 
prouve  bien  le  vif  désir  qu'avaient  les  armateurs  d'obtenir  un  système 
de  générateurs  meilleur  que  celiii  actuellement  en  usage.  La  cause  de 
cet  échec  paraît  être  rinsufflsance  des  moyens  employés  pour  remplir 
d*eau  les  tubes,  en  sorte  que  les  tubes  inférieurs  étaient  constamment 
vidés  par  Tébullition.  La  surface  des  grilles  était  de  180  mètres  carrés, 
ce  qui  représentait,  en  chauffant  à  force,  une  immense  nappe  de  flaùime 
enveloppant  les,  tubes  inférieurs  dans  toute  leur  étendue.  Suivant  nous^ 
des  tubes  de  5  mètres  de  long  et  de  4  décimètres  de  diamètre  disposés 
ainsi  ne  pourraient  èure  efficacement  alimentés  qu'à  travers  un  orifice 
à  peine  inférieur  en  diamètre  à  celui  du  tube  lui-même  ;  et  nous  ne 
doutons  pas  que  M.  Jordon  aurait  réussi,  s'il  avait  ménagé  une  aii* 
mentaition  égale  à  la  section  de  ses  tubes.  Tels  qu'ils  étaient  disposés, 
les  appareils  ont  complètement  manqué  ;  mais  cet  insuccès  né*  doit 
nullement  être  considéré  comme  une  condamnation  du  système  des 
tubes  à  eau.  U  y  .a  bon  nombre  de  courageux  travailleurs  à  l'œuvre, 
et  il  n'est  pas  improbable  que  ce  problème  soit  bien  près  d'être  résolu 
dan3  le  courant  de  l'année  qui  commence.  Pour  ne  citer  qu'un  nom, 
MM.  Howard,  de  Bedfort,  construisent  en  ce  moment  une  chaudière, 
que  nou6  n'avons  pas  L'autorisation  de  décrire  mais  qui  paratt  proc&eitre 
beaucoup.  D'ailleurs,  de  quelque  part  que  vienne  la  chaudière  de 
V^ve^iç,  iC  efl(t  certain.que,  jusqa^à:oe  xfoA  l'on  ait  découvert  une  ^unéT 


CHRONIQUE.  989 

lioratioa  notable  au  système  de  générateur  actuellement  employé  sur 
mer,  on  De  peut  rien  faire,  nous  ne  dirons  pas  comme  économie  de 
combustible,  mais  comme  économie  de  propulsion,  ce  qui  est  en 
somme  l'aspect  réellement  important  de  la  question.  Car  il  faut 
remarquer  que  l'économie  de  propulsion  et  l'économie  de  combustible 
sont  deux  choses  très-différentes.  Par  exemple,  supposons  deux  chau- 
dières dont  l'une  réduit  dix  livres  d'eau  en  vapeur  par  livre  de  cbar- 
boo,  tandis  que  l'autre  n'en  réduit  que  9.  Maintenant,  si  la  chaudière 
la  plus  économique  prend  tant  de  place  que  son  volume  ajouté  à  celui 
de  ses  soutes  à  charbon  représente  un  aussi  fort  tonnage  que  l'autre 
chaudière  avec  ces  soutes  réunies,  la  seule  économie  réalisée  doit  être 
évaluée  par  le  prix  du  charbon  consommé  en  moins.  Si,  d'autre  part^ 
la  chaudière  la  plus  économique  s'avarie  promptement  et  exige  des 
réparations  constantes,  le  prix  de  ces  réparations  et  les  pertes  causées 
pv  la  mise  hors  de  service  du  navire  pendant  ce  temps  absorberont 
aisément  le  profit  procuré  par  la  chaudière  économique.  Nous  ne  pou- 
vons donc  trop  insister  sur  cet  important  sujet  que  la  première  chose 
à  étudier,  en  ce  qui  concerne  les  chaudières  marines,  c'est  là  sécurité 
^  haute  pression  ;  la  seconde,  la  durée  ;  la  troisième,  Tefficacité,  c'est- 
^^  le  pouvoir  de  produire  à  tout  moment  donné,  par  exemple 
dans  un  coup  de  vent  ou  sur  une  côte  â  marée,  une  grande  quantité 
^  vapeur  sèche  en  forçant  les  feux  ;  et  enfin,  l'économie.  Le  concours 
^  toutes  ces  conditions  est  nécessaire  au  succès  ;  mais  les  ingénieurs 
^l^  marine  pourront  sacrifier  dans  une  large  proportion  la  consomma- 
tion de  combustible,  s'ils  parviennent  seulement  à  imaginer  un  géné- 
rateur absolument  sûr. 

l^Q  des  grands  défauts  du  condenseur  à  surface  est  la  rapide  cor- 
don des  générateurs.  Une  nouvelle  explication  de  ce  phénomène 
vient  d'être  publiée  par  M.  Wood,  ingénieur  en  chef  de  la  marine 
nûlitaire  des  États-Unis.  D'après  une  analyse  minutieuse  faite  dans  le 
'«aratoire  naval  de  New- York,  la  rapide  corrosion  des  chaudières 
^  bord  des  navires  se  servant  de  condenseurs  à  surface  est  causée  par 
^  oléate  de  cuivre  qui  se  forme  dans  le  condenseur,  d'où  il  passe 
^  le  générateur  ;  là  il  se  transforme  peu  à  peu  en  oléate  de  fer, 
^rbant  le  fer  des  différentes  parties  du  générateur  avec  lesquelles 
il  se  trouve  en  contact  et  précipitant  son  cuivre.  L'oléate  de  cuivre 
Gérant  au  fer  dans  les  conditions  de  haute  pression  et  de  haute  tem- 
P^ture,  la  précipitation  du  cuivre  et  l'absorptioh  du  fer  commencent 
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aossitôt.  Pour  empêcher  œtte  rapide  détérioration  des  générateurs, 
M.  W.  C.  Selden,  de  New- York,  a  imaginé  un  appareil  qui  a  été  adopté 
par  plusieurs  vapeurs  de  la  marine  marchande.  L'invention  consiste  à 
arrêter  les  agents  destructifs  formés  dans  le  condenseur  et  à  les  em- 
pêcher de  s'introduire  dans  les  générateurs.  Cet  appareil  a  été  égale- 
ment appliqué  sur  quelques  navires  de  l'État,  les  rapports  sur  sa 
valeur  et  son  efficacité  sont  favorables  et  il  paraît  réussir  en  effet  à 
prolonger  Fexistence  des  chaudières  qui  en  sont  munies.  Des  détails 
de  cette  opération,  on  ne  connaît  encore  rien  en  Angleterre. 

Pour  ce  qui  concerne  les  machines,  nous  n'avons  rien  de  précisément 
nouveau  à  signaler  pour  Tannée  qui  vient  de  s*écouler.  Le  type  le  plus 
moderne  consiste  en  un  cylindre  seulement  pour  la  haute  pression,  et 
un  pour  la  basse  pression  avec  un  réservoir  intermédiaire.  Dans  plu- 
sieurs màchiiié^^  le  réservoir  a  été  supprimé,  les  passages  de  sortie 
du  cylindre  à  haute  pression  et  une  large  boite  à  tiroir  pour  la  basse 
pression,  suffisant  pour  former  toute  la  capacité  nécessaire.  Le  prix 
de  la  machine  est  ainsi  diminué,  tandis  que  son  efficacité  n'est  nulle- 
ment compromise.  Dans  les  premières  machines,  le  cylindre  de 
haute  pression  ne  prenait  de  la  vapeur  que  pendant  une  petite  portion 
de  la  course  et  c'était  réellement  de  la  vapeur  k  basse  pression  qui 
arrivait  au  cylindre  de  basse  pression  ;  mais  maintenant  la  vapeur  est 
introduite  beaucoup  plus  sur  l'arrière  du  piston  de  haute  pression  et 
la  vapeur  arrive  souvent  au  grand  piston  avec  une  pression  de  très- 
peu  inférieure  à  celle  qu*elle  avait  dans  le  petit  cylindre  en  tenant 
compte  du  vide.  Il  est  reconnu  que,  dans  ces  conditions,  les  efforts 
que  supporte  la  machine  sont  à  peine  réduits,  si  même  ils  le  sont, 
par  Tadoption  du  système  composé,  et  ainsi  tombe  le  vieux  préjugé 
de  l'excessive  fatigue  due  à  l'emploi  de  la  vapeur  à  haute  pression. 

Nous  croyons  qu'un  très-grand  changement  est  sur  le  point  de  s'ac- 
complir dans  la  construction  des  machines,  du  moins  en  ce  qui  eon^ 
cerne  la  marine  de  commerce.  Nous  faisons  allusion  à  l'abandon  des 
doubles  machines  conjuguées  et  à  l'adoption  d'une  machine  à  une 
seule  manivelle,  ou  plus  exactement  à  deux  manivelles  travaillant 
comme  une.  MM.  Lampart  et  Holt  ont  dès  à  présent,  croyons-nous, 
une  flotte  de  vingt-<[eux  grands  vapeurs  munis  de  ce  système.  Les 
avantages  réalisés  sont  de  réduire  la  longueur  de  la  chambre  de  la 
machine  et  de  donner  ainsi  plus  de  place  à  la  cargaison,  de  donner 
«ne  plus  grande  longueur  à  la  bielle  et  de  diminuer  matériellement 
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le  fit>tteffl6Dt.  Ce  dernier  poiiit  est  très-importaDt  ;  ainsi,  dans  une 
circoDstaoceoù  la  machine  de  M.  Hoit  avait  pris  la  place  d'une  machine 
i  deux  manivdled  faite  par  d'excellents  Ingénieurs,  on  a  gagné 
cnviraQ  l'espace  de  300  tofnneaux  de  cargaison  et,  quoique  le  pouvoir 
delamachiiie  à  Tindicateur  soit  resté  le  mdme^  un  nœud  h  l'heure  a 
^Bjoati  à  la  titêsse  du  navire. 

Gomoie  propulseurs,  rien  n'a  été  fait  dans  le  cours  de  cette  année 

P<Hir  amélioret  les  systèmes  existants.Nous  avons  déjà  parlé  de  l'hélice 

^ifsb,  qni  fonctionne  actueUement  sur  les  plus  grands  paquebots  du 

^KH>nd6  et  qui  est  officiellement  reconnue  comme  l'hélice  de  l'avenir  par 

'*Aaiirauté. 

U  est  possible  qu'il  y  ait  à  revenir  sur  le  système  de  propulsion  à  jM 
d'eau  appliqué  au  navire  de  Sa  Majesté,  la  Waterwiteh.  On  se  rappellera 
le  défaut  de  ce  système  consiste  dans  là  perte  de  puissance  causée 
la  oontinuelld  communication  de  la  vitesse  du  navim  h  l'eau  passée 
is  la  turbine.  Nous  ne  sommes  pas  autorisés  à  entrer  dans  d'autres 
maïs  nous  pouvons  annoncer  qu'une  expérience  très-impor- 
tante se  fait  en  ce  moment,  avec  une  modification  du  système  Ruthven 
qui  parait  détruire  presque  complètement  l'objection  relative  à  la 
^éperdilian  de  force.  Une  chaloupe  à  vapeur  de  30  mètres  est  actuei^- 
lement  en  construction  pour  essayer  plus  à  fond  un  système  qui  a 
Aooné  d'excellents  résultats  avec  de  petits  modèles.  Avant  longtemps, 
cependant^  tes  résultats  pourront  être  rendus  publics.  Les  armes  et 
munitioD»  de  guerre  sont  l'objet  d'autant  d'études  que  jamais,  mais 
de  particulier  n'a  été  fait  cette  année.  Nous  possédons  en  ce 
mcnsnt  la  pfais  belle  artillerie  du  monde^  et  avec  les  ressources  nou- 
▼eillei  de  Woolwich  nous  pourrons  laisser  les  autres  nations  derrière 
Qou8^  pour  qn^ue  temps. 

U  DevaetatiandL  fixé  Fanoée  dernière  l'attention  de  tous  les  hommes 
^  œr.  On  attendait  beaucoup  des  expériences  minutieuses  qu'elle 
Attait  bire.  Mais  elle  a  cherché  vainement  un  coup  de  vent  pendant 
^rélé,  et  maintenait  que  le  vent  souffle  et  que  la  mer  est  grosse, 
*  ne  peut  ou  ne  veut  prendre  la  mer.  Une  petite  croisière  dans  la 
l'b&cbe  en  février^  alors  que  les  joure  se  sooX  un  peu  allongés,  nous 
ii^VBirait  le^  renseignements  si  malheureusement  attendus.  La  récente 
^^rience  faite  par  nos  amis  les  Américains  avec  les  monitors 
Psr  coup  de  vent  a  été  extrêmement  décourageante  ;  et  quoique  la 
^^^^^(UUUion  n'ait  presque  rien  de  commun  avec  un  pkU  de  fromage 


39â  REVUE  MAKI  MME  ET  COLONIALE. 

tel  que  le  Manhattan^  il  y  a  en  elle  certains  détails  qui  sont  recoan.. 
comme  n'étant  pas  satisfaisants  du  tout,  et  il  sera  nécessaire 
réprouver  sérieusement  avant  de  se  lancer  dans  la   constructlj 
d'autres  cuirassés  du  même  type.  Récemment  l'Amirauté  i3*est  appliqi_ 
à  produire  des  frégates  très-rapides,  si  nous  pouvons  donaer  ce  n^ 
à  des  navires  de  plus  de  4,000  tonneaux.  Le  Raleiyh  est  le  derr^ 
échantillon  de  ce  type,  et  plusieurs  centaines  d'hommes  sont  en 
moment  employés  dans  les  chantiers  de  Chatham  aie  gréer;  et  d'î 
la  promptitude  avec  laquelle  ce  travail  avance,  nous  pouvons  es] 
que  les  essais  auront  lieu  avant  longtemps.  C'est  un  navire  en 
recouvert  en  bois  et  doublé  en  cuivre,  portant  vingt-deux  canons, 
expériences  offriront  un  grand  intérêt  ;  car  le  Raleigh  a  été  coas^t: 
pour  obtenir  une  grande  vitesse  et  il  est  muni  de  machines  d"* 
puissance  extraordinaire  eu  égard  à  ses  dimensions  et  à  sa  const  .^ 
tion.  Les  machines  développeront  6,000  chevaux  effectifs,  800  n< — j 
naux,  et  sortent  des  ateliers  de  MM.  Humphreys  et  Tennant. 

Analysé  par  H.  de  Bizemont, 

Lieutenant  de  vaisseau. 

Les  chaudières  sectionnelles  du  Montana  ^  —  Le  Nauf  ^ 
Magazine  de  novembre  a  publié  l'article  suivant  sur  les  chaudic 
du  Montana  : 

Parmi  les  lignes  transatlantiques  anglaises  remarquables  par  li 
prospérité,  leur  succès,  il  faut  citer  celle  de  MM.  Guion  et  compaj 
Cette  ligne  débuta  en  1866  avec  le  Manhattan  et  le  Colorado  ;  dep- 
lors,  on  y  a  successivement  ajouté  la  Nebraska ,  le  Minnesota , 
Idahoe^  le  Wyoming  et  le  Wisconsin;  quelques-uns  de  ces  navii 
ont  peut-être  fait  le  plus  grand  nombre  de  voyages  consécutifs 
aient  été  exécutés  sur  n*importe  quelle  autre  ligne.  Tout  récemmei^ 
cette  compagnie  vient  de  faire  construire  le  Montana  et  le  Dakota^  ^ 
peurs  de  très- grandes  dimensions,  destinés  au  transport  des  pass 
gers  pour  l'Amérique.  La  longueur  est  de  121°'92,  la  largeur  extrèi^ 
13^30,  leur  tonnage  est  de  /i,320  tonnes;  ils  sont  très-solideme^ 
construits,  et  doivent  obtenir  une  belle  vitesse  à  la  vapeur. 

Le  commerce  maritime  s'est  rapidement  accru  depuis  Tintroducti»^ 
des  hautes  pressions  dans  la  marine  marchande,  et  l'adoption 
machines  Wolf  dites  compound.  L'énorme  résistance  requise  pour  r< 
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'  ^vtioppe  d'une  grande  chaudière  de  la  forme  cylindrique  ordinaire, 
^0  de  la  rendre  capable  de  résister  aux  pressions  élevées  que  Ton 
emploie  aujourd'hui,  est  fort  difficile  à  réaliser,  malgré  l'habileté  et 
l€8  ressources  dont  nos  constructeurs  disposent  ;  sur  ces  deux  navires 
oo  désirait  avoir  des  chaudières  fonctionnant  à  100  livres  de  pres- 
sion (6  atm.  2/3),  tandis  que  jusqu*à  présent  on  n'avait  guère  dépassé 
75  livres  (5  atm.)  pour  des  chaudières  de  cette  taille.  Il  parut  néces- 
saire de  modifier  la  forme  habituelle  des  chaudières,  pour  qu'elles 
pussent  supporter  cette  pression  avec  sécurité. 

L'épaisseur  des  tôles  des  chaudières  cylindriques  varie  à  peu  près 
en  proportion  avec  le  diamètre  de  Fenveloppe ,  pour  les  pressions 
égales.  Cette  épaisseur  à  déjà  28  et  môme,  croyons-nous,  31  milli- 
mètres pour  plusieurs  chaudières,  la  limite  de  la  puissance  de  nos 
fortes  machines  hydrauliques  à  river  a  été  ainsi  atteinte.  Au  lieu  d'ac- 
croître encore  cette  épaisseur,  mieux  valait  donc  réduire  le  diamètre, 
et  Ton  se  décida  à  l'adoption  de  350  tubes  en  fer  de  38  centimètres  de 
diamètre,  avec  une  épaisseur  de  9%  1/2,  et  50  mètres  carrés  de 
surface  de  grille  ;  le  premier  projet  comportait  6  chaudières  cylin- 
driques d'environ  4  mètres  de  diamètre. 

Vue  chaudière  expérimentale,  représentant  à  une  petite  échelle  une 
des  secUons  des  chaudières,  fut  essayée  dans  l'usine  de  MM.  Salmer 
fit  C,  à  Jarrow,  à  la  parfaite  satisfaction  de  l'inventeur.  Les  directeurs 
de  cet  établissement  n'étaient  nullement  partisans  du  système  ;  ils 
firent  des  réserves,  et  déclarèrent  qu'ils  n'étaient  que  de  simples  exé- 
cutants et  qu'ils  entendaient  être  mis  à  l'abri  de  toute  responsabilité 
^ÏOant  aux  résultats  à  fournir. 

Chacun  des  tubes  avait  4°572  de  long,  et  les  350  tubes  étaient  di- 
^^sés  en  dix  groupes,  formant  ainsi  dix  chaudières  de  chacune  35  tu- 
tfc^s,  disposés  sur  cinq  rangées  horizontales  avec  une  inclinaison  de 
^"2%  de  l'avant  à  l'arrière. 

Le  croquis  ci-dessous  montre  la  disposition  des  tubes. 

Le  trait  plein  indique  la  position  de  la  grille;  la  distance  entre 

olaque  rangée  horizontale  est  de  305  millimètres.  Les  tubes  situés  sur 

la  même  ligne  verticale  sont  reliés  entre  eux  par  d'autres  tubes  de 

^  65  millimètres  de  diamètre,  chacune  des  dix  chaudières  est  ainsi  sub- 

«lîvisée  en  8  sections.  En  réalité,  l'un  de  ces  tubes  considéré  isolément 

^'est  autre  chose  qu'une  petite  chaudière  de  3  chevaux  nominaux  de 

puissance,  d'après  la  règle  suivie  dans  le  Lancashire,  qui  accorde 
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65  décimètres  carrés  de  eurface  de  chauffe  diracie  horizontale  par 
cheval,  Les  extrémités  des  tubes  aont  bonchéee  par  des  autoclaves 
avec  brida  et  boulon  central  ;  il  y  a  donc  700  joints  à  faire  pour  ces 
portes,  indépendamment  des  différents  joiota  du  nombreux  tuyantage. 


Ces  dix  chaudières  étalent  placées  dos  îi  dos,  cinq  de  chaque  côté  de 
la  ligne  longitudinale  du  navire,  avec  deux  chambres  de  chauffe  d'en- 
viron 2A  mètres  de  longueur  sur  les  ailes.  Ainsi  que  cela  se  pratique 

ordinairement,  i!  n'y  avait  pas  de  séparation  dans  les  bottes  à  feu  des 
chaudières  opposées.  Trois  surchauffeurs  d'environ  90  centimètres  de 
diamètre  et  de  9  mètres  de  longueur  étaient  placés  au-dessus  des 
tubes,  deux  étalent  disposés  horizontalement,  et  le  troisième  ayant  la 
forme  d'un  T  renversé,  était  placé  verticalement  dans  la  cheminée  ;  les 
branches  horizontales  de  ce  dernier  avaient  ensemble  environ  20  mè- 
tres de  largeur.  [Tne  immense  culotte  de  24  mètres  de  longueur  s'é- 
tendait d'un  bout  k  l'autre  des  chaudières  pour  aboutir  h  une  che- 
minée ovale.  La  surface  de  cette  culotte  ou  conduit  de  fumée,  qui  était 
déplus  de  139  mètres  carrés,  rendait  difficilement  abordable  l'espace 
«u-dessus  des  chaudières  où  se  trouvaient  placées  les  soupapes  d'arrêt; 
les  chambres  de  chauffe  jouissaient  au  contraire  d'une  température 
moins  élevée  qu'avec  les  chaudières  ordinaires. 

La  machine  est  du  système  Wolf,  avec  un  agencement  nouveau  ;  elle 
a  trois  cylindres,  dont  celui  à  haute  pression  est  vertical,  son  dia- 
mètre est  de  l"52i  ;  les  deux  autres  cylindres  sont  horizontaux, 
leur  diamètre  est  de  2,870,  la  course  des  pistons  est  de  1,016,  et 
ces  derniers  sont  attelés  sur  la  même  manivelle.  Le  rapport  entre  les 
volumes  des  cylindres  à  détente  et  celui  du  volume  du  cylindre  à 
haute  pression  est  beaucoup  plus  grand  que  d'habitude,  mais  il  ne  faut 
pas  perdre  de  vue  que  l'on  se  proposait  de  marcher  le  pins  économi* 
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qoemeDt  paisible,  en  élevant  la  pression  des  chaudières  à  un  taux 
Dusité  en  marine  {>our  les  grandes  machines. 
Cette  machine  donna  des  résultats  satisfaisants,  le  projet  en  était  dû 
à  M.  Jordan. 

Telle  était  la  configuration  générale  des  chaudières  et  de  Ja  machine, 
Q0Q8  allons  donner  Tbistorique  des  essais  sous  vapeur. 

Peu  de  temps  avant  le  premier  essai,  on  modifia  le  dessin  original 
relatif  à  réchauffement  de  Teau  d'alimentation.  Les  deux  sections  ver- 
ticales les  plus  rapprodiées  du  front  de  la  chaudière  et  comprenant  Tune 
trois  tubes  et  Tautre  cinq  tubes  furent  consacrées  à  cet  usage,  Teau 
d'alimentation  arrivait  par  les  tubes  supérieurs,  et  ces  derniers  étaient 
^n  communication  avec  le  tuyau  de  vapeur  par  un  tuyau  qui  n'avait 
<pie  22  millimètres  de  diamètre,  pour  permettre  le  dégagement  de  la 
Vapeur  qui  pouvait  se  former  dans  ces  tubes.  Il  est  asseï  extraordi- 
naire de  voir  affecter  au  chauffage  de  l'eau  d'alimentation  une  portion  de 
te  surface  de  chauffe  directe,  et  surtout  une  portion  aussi  notable,  plus 
d*un  cinquième  de  la  surface  totale  ;  ce  n'est  pas  ainsi  que  l'on  opère 
<luand  on  veut  procéder  économiquement;  on  emprunte  à  la  chaleur  per- 
due dans  les  conduits  toute  la  quantité  possible  sans  trop  nuire  au  tirage. 
Les  deux  branches  du  tuyau  d'alimentation  aboutissant  à  chacune 
de  ces  rangées  de  tubes  avaient  la  même  section  ;  cette  eau  devait  donc 
ètn  répartie  par  moitié  d'une  part  dans  3  tubes,  ei  d'autre  part  dans 
5  tubes,  disposition  assez  singulière. 

Le  11  juin,  le  Montana  quitta  Tynemouth  pour  venir  à  Liverpool  ; 
le  départ  eut  lieu  à  5^30  du  soir.  Pour  un  premier  essai,  on  décida  que 
kl  machine  ne  dépasserait  pas  lih  tours  jusqu'au  matin.  Le  12  à  6^30, 
Afrès  13  heures  de  marche  seulement,  le  plus  bas  tube  alimentaire  de 
la  rangée  de  cinq  éclata,  échaudant  l'un  des  chauffeurs  et  effrayant 
U)us  les  autres.  La  rupture  était  longitudinale  et  avait  plus  de  60  cen* 
timètres  de  longueur,  fort  i)eureusement  les  lèvres  de  la  fissura  étaient 
dirigées  vers  le  haut. 

Le  môme  jour,  i  3  heures  après  midi,  un  autre  tube  de  la  méfoe  ran- 
gée, mais  dans  une  autre  chaudière,  éprouva  une  craqure  en  travers. 
A  5^30,  la  machine  faisant  AO  révolutions  sous  une  pression  de 
ISattt.  1/3,  deux  des  chaudières  eurent  leurs  feux  étdnts  par  suite 
^  la  rupture  des  tubes  alimentaires. 

A  8  heures,  après  avoir  condamné  les  parties  endoBuna^ées  dans 
^chaudières,  oa  les  alluma  ^e  nouveau. 
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A  10*'20,  un  troisième  tube  est  avarié,  craqure  par  le  travers. 

A  lO^^SO,  quatrième  tube  avarié  de  la  même  façon. 

Le  13  juin,  à  7*»30  du  matin,  même  avarie  à  un  cinquième  tube. 

Le  navire  avait  en  ce  moment  38  heures  de  marche,  et  cinq  des 
chaudières  sur  dix  avaient  été  mises  hors  de  service,  toutes  de  la  même 
manière  :  brûlure  du  tube  inférieur  de  la  rangée  des  cinq  ;  il  fut  décidé 
qu'on  se  rendrait  à  Portsmouth,  après  avoir  tamponné  les  cinq  tubes 
avariés.  On  arriva  dans  ce  port  le  13,  à  5  heures  du  soir. 

A  Portsmouth ,  les  tubes  endommagés  furent  réparés,  et  on  limita 
le  chauffage  de  Teau  d'alimentation,  aux  trois  premiers  tubes  dans 
chaque  chaudière. 

Le  18  on  partit  de  Portsmouth  à  7*»30  du  soir,  et  on  arriva  à  Liverpool 
le  20,  à2**20  de  l'après-midi.  Pendant  ce  voyage,  on  n'éprouva  aucune 
avarie  des  chaudières  et  bien  que  l'essai  ne  fût  pas  de  longue  durée,  les 
personnes  qui  avaient  émis  des  doutes  sur  la  possibilité  du  bon  fonction- 
nement de  ces  chaudières,  commençaient  à  avoir  plus  de  confiance  ; 
elles  demandèrent  pourtant  qu'une  course  plus  longue,  tel  qu'un 
voyage  d'aller  et  retour  à  New- York  eût  lieu  avant  de  se  prononcer 
définitivement. 

On  examina  soigneusement  les  chaudières  à  Liverpool,  toutes  les 
auto-claves  furent  enlevées.  A  l'exception  des  deux  rangées  inférieures 
des  tubes,  tous  les  autres  furent  trouvés  très-propres  intérieurement. 

Les  tubes  reposent  sur  quatre  murs  en  briques,  qui  enveloppent  la 
charpente  en  fonte  servant  de  support  à  chaque  35  tubes;  ces 
murs  forment  ainsi  quatre  fourneaux  par  chaudière.  Sur  le  dessus  de 
ces  séparations,  on  trouva  des  escarbilles,  de  la  cendre  et  des  écailles 
d'oxyde,  ainsi  que  cela  se  présente  généralement  lorsqu'on  essaye  des 
chaudières  neuves.  Le  tout  fut  parfaitement  nettoyé. 

Le  26  août,  le  Montana  partit  de  Liverpool  pour  accomplir  un  essai 
de  six  jours  à  la  mer,  le  surveillant  du  Board  of  Trade,  M.  Parker, 
n'avait  pas  voulu  délivrer  le  certificat  nécessaire  aux  navires  destinés 
à  porter  des  passagers,  à  cause  du  peu  de  sécurité  que  les  chaudières 
présentaient  suivant  lui.  Plusieurs  autres  personnes  furent  désignées 
pour  assister  à  cet  essai. 

Il  y  eut  une  violente  tempête  le  27  et  le  28  août;  le  Montana  essuya 
le  plus  fort  du  coup  de  vent,  en  se  comportant  admirablement  comme 
le  plus  bâtiment  marin. 

Tout  alla  bien  pour  les  chaudières  jusqu'au  28  à  3  heures  du  matin. 
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heure  à  laqudle  Tun  des  tubes  de  la  rangée  inférieure  éprouva  une  cra- 
^tvetransversale  analogue  à  celle  que  les  tubes  alimentaires  avaient 
subie  précédemment.  Le  temps  était  assez  mauvais,  le  tube  très-difficile 
à  condamner  ;  il  fut  décidé  que  Ton  rentrerait  à  Liverpool,  et  l'un  des 
représentants  de  la  compagnie  décida  séance  tenante ,  que  ces  chau- 
dières seraient  mises  à  terre  et  remplacées.  Cet  accident  eut  lieu 
^8  heures  après  le  départ  de  Liverpool.  Le  navire  mouilla  dans  la 
Jersey  le  29,  à  2  heures  du|matin.  Pendant  la  môme  nuit,  le  navire 
étant  à  l'ancre,   un  autre   tube   se  fendit   longitudinalement  de  la 
aiôme  manière  que  le  premier  tube  lors  du  premier  essai. 

Les  chaudières  du  Dakota  furent  également  condamnées  sans  essai 
les  propriétaires  de  ces  navires,  et  cela  sans  attendre  le  rapport 
officiers  qui  avaient  suivi  l'essai. 
La  responsabilité  du  Board  of  Trade  relativement  à  ces  deux  navires^ 
d'une  nature  assez  critique.  Les  officiers  attachés  â  ce  bureau  ont 
T>oi]r  mission  de  suivre,  dans  les  différents  ateliers  de  construction ,  la 
ta<2ûn  dont  on  exécute  soit  les  machines,  soit  les  chaudières,  et  de 
noter  soigneusement  les  changements  apportés  aux  règles  de  la  pra- 
tique ordinaire  ;  ils  ne  doivent  approuver  aucune  nouveauté  sans  que 
Inexpérience  ait  sanctionné  le  résultat  obtenu.  De  temps  k  autre,  des 
Inspecteurs  se  rendent  à  Jarrow  pour  s'assurer  de  la  sécurité  des  chau- 
dières à  la  mer  ;  ils  dressent  un  rapport  sur  ce  qu'ils  ont  vu.  Tous  les 
i"3.pports  faits  sur  ces  nouvelles  chaudières  concordaient  entre  eux; 
lAQammement,  elles  étaient  jugées  peu  sûres;  la  description  faite  par 
tes  inspecteurs  notait  les  points  sur  lesquels  ils  basaient  leur  appré- 
ciation ;  les  différents  essais  accomplis  ont  confirmé  exactement  leurs 
PTMsions.  Quoique  le  bureau  ait  la  plus  grande  confiance  dans  l'opi- 
'^ioodeses  propres  officiers,  il  ne  s'oppose  jamais  à  ce  que  les  inven- 
L^urs  puissent  essayer  leurs  projets,  seulement,  la  délivrance  d'un  cer- 
Lificat  n'a  lieu  qu'après  au  moins  une  expérience  concluante.  On  peut 
î^^ger  d'après  le  récit  de  ces  essais,  que  les  restrictions  du  Board  of 
'ï'ïade  n'avaient  pas  été  prises  légèrement,  puisque  les  propriétaires 
^wx-mêmes  jugèrent  inutiles  de  continuer  plus  longtemps  des  essais 
dispendieux  ;  il  aurait  mieux  valu  qu'ils  se  rendissent  aux  premières 
^qvésentations  faites,  ils  auraient  ainsi  économisé   une  très-forte 
^oam^.  (Les  deux  jeux  de  chaudières  revenaient  à  60,000  livres  ster- 
%  1,500,000  francs). 
Expliquons  les  causes  des  dernières  avaries.  Chaque  chaudière  con- 
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tient  six  chaudières  verticales  de  chacune  cinq  tubes,  plus  deux  au* 
très  sections,  l'une  de  deux  tubes  et  l'autre  de  trois,  cette  dernière 
section  étant  réservée  pour  le  chauffage  de  Teau  d'alimentation.  Un 
gros  tuyau  en  fonte  dans  lequel  circule  Teau  d*alimentation,  par** 
court  toute  la  largeur  de  la  chaudière  au-dessous  de  la  rangée  de 
tubes  la  plus  basse;  chacune  des  sections  communique  avec  ce  gros 
tuyau  par  un  tube  d'un  diamètre  de  62  millimètres.  Au-dessus  des 
tubes  se  trouve  un  tuyau  collecteur  pour  la  vapeur,  établi  sur  toute 
la  largeur  de  la  chaudière,  la  communication  de  chacune  des  sections 
avec  ce  tuyau  est  opérée  au  moyen  de  tubes  de  51  millimètres  de  dia- 
mètre. Le  tube  indicateur  de  niveau  d'eau  était  Gxé  à  ce  tuyau  collec- 
teur et  au  gros  tuyau  alimentaire  du  dessous  ;  il  est  indubitable  que  le 
niveau  qu'il  indique  dans  ces  conditions  n'était  pas  celui  existant  réel- 
lement dam  toutes  les  sections.  Nous  avons  dit  que  chacun  des  tubes 
pouvait  être  considéré  comme  une  chaudière  de  trois  chevaux  nomi- 
naux; ne  comptons  que  2  chevaux  1/2  par  tube,  chaque  section  de 
cinq  tubes  représentera  une  chaudière  de  12  chevaux,  et  les  deux 
tubes  5  chevaux.  Nous  aurons  alors  au  lieu  d  une  chaudière  de  35  tu- 
bes, à  compter  une  rangée  de  six  chaudières  de  chacun  12  chevaux 
nominaux  et  une  de  oinq  chevaux,  reliées  chacune  par  une  branche 
d'alimentation  de  62  millimètres  à  une  chambre  alimentaire  commune 
et  au  tuyau  collecteur  de  la  vapeur  par  une  seule  communication  d'un 
diamètre  de  51  millimètres.  Nous  nous  demandons  maintenant  com- 
ment on  peut  établir  et  conserver  un  niveau  convenable  dans  ces  six 
chaudières,  et  surtout  comment  on  peut  s'en  assurer  par  la  lecture  du 
niveau  d'eau,  le  tube  destiné  à  cet  effet  pourra  montrer  le  niveau  de 
la  section  sur  lequel  il  est  fixé  ou  de  la  section  voisine,  mais  il  n'indi- 
quera rien  pour  les  autres.  Remarquons  qu'il  n'y  a  pas  de  soupape? 
d'alimentation,  et  que  cette  eau  se  distribue  à  sa  guise.  Kn  outre,  cha- 
cune de  ces  sections  a  pour  Téchnppementde  la  vapeur  formée  un 
orifice  de  môme  dimension,  or,  il  est  certain  que  la  chaleur  du  foyer 
ne  se  répartit  pas  également  dans  chacune  d'elles;  il  faudrait  que 
celles  qui  vaporisent  le  plus  reçoivent  une  quantité  d'eau  d'alimenta- 
tion plus  grande»  et  l'on  n'a  adopté  aucune  disposition  pour  réaliser 
cet  effet.  Le  niveau  d'eau  quand  les  feux  sont  activés,  ne  saurait  être, 
même  approximativement ,  à  la  même  hauteur  dans  toutes  les 
sections. 
Dans  l'acte  du  congrès  des  États-Unis  relatif  aux  navires  h  vapeur. 
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BCte  qui  a  été  approuvé  le  28  février  1871,  il  existe  une  prévision  qui 
corrobore  l'explication  donnée  cinlessus  d'une  manière  renaarquabla» 
L.e  chapitre  C,  section  39,  contient  ce  qui  suit  :  c  Et  lorsque  les  chau- 
dières sont  disposées  sur  un  navire  de  manière  que  Teau  de  Tune 
d'elles  peut  passer  dans  une  chaudière  voisine,  il  y  aura  également 
oommunioation  pour  la  vapeur,  au  moyen  d'un  oriDce  dont  Taire 
son  au  moins  égale,  pour  chaque  chaudière ,  à  1  pouce  carré  pour 
S  pieds  carrés  de  la  surface  de  chauffe  effective^  la  moitié  des  cou* 
rantfi  de  flamme  et  toutes  les  autres  surfaces  léchées  par  le  feu  étant 
comptées  comme  surface  effective.  » 

I>an8  les  chaudières  du  Montana,  chacun  des  tubes  avait  au  moins 
20  pieds  carrés  de  surface  de  chauffe  effective,  ou  100  pieds  carrés 
poiu*  chacune  des  sections  verticales  de  cinq  tubes  ;  si  Ton  avait  ap« 
plicfué  la  règle  ci-Kiessus,  la  communication  avec  le  tuyau  collecteur 
pour  la  vapeur,  aurait  dû  avoir  une  aire  de  54  pouces  carrés,  soit  un 
diamètre  de  8  pouces  (203%).  Mais  cette  communication  ne  s'établis^- 
saSt  qu'à  l'aide  d'un  tuyau  de  2  pouces  de  diamètre  ;  ce  tuyau  n'offrait 
donc  qu'une  aire  égale  à  la  seizième  partie  de  la  surface  donnée  par 
cette  règle. 

I^' opinion  des  officiers  du  Board  of  Trade,  est  que  la  disposition  ali^ 
i>^entaire  eût  été  beaucoup  mieux  appropriée  à  ces  chaudières,  si  au 
Heii  de  faire  arriver  Peau  par  la  rangée  inférieure  des  tubea,  on  eût 
établi  Tembranchement  à  partir  de  la  seconde  rangée  supérieure  ;  on 
aurait  été  assuré  de  la  présence  de  Teau  dans  les  tubes  de  toutes  les 
sections,  jusqu'à  cette  rangée,  quelles  que  fussent  d'ailleurs  les  irré«- 
Bularités  de  la  production  de  vapeur,  tant  que  les  pompes  alimentaires 
^^iraient  fonctionné. 

On  aurait  pu  facilement  opérer  cette  modification  dans  ces  chau<- 

dières,  il  est  même  à  regretter,  dans  l'intérêt  de  la  science,  qu'on  n'ait 

P^s  ainsi  procédé,  psfrce  que  les  expériences  faites  ne  prouvent  qu'une 

^^ule  chose,  qui  était  très-visible  pour  les  mécaniciens  exercés,  même 

^^ant  les  essais,  c'est  que  les  dispositions  adoptées  étaient  vicieuses, 

ïïïMs  on  pouvait  peut-être  y  remédier.  Nous  tenons  à  ce  que  nos  lec- 

^urs  ne  se  méprennent  pas  sur  nos  observations,  nous  n'avons  pas 

P^UT  but  la  condamnation  des  chaudières  sectîonnelles,  nous  tenons 

^ulement  à  leur  donner  la  cause  des  accidents  survenus  aux  chau- 

fièTes  du  Montana,  pour  éviter  qu'ils  fassent  des  écoles. 

ISn  admettant  que  les  tubes  eussoit  résisté,  il  aurait  fallu  modifier 
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les  chaudières  pour  se  conformer  aux  prescriptions  du  Merchant 
ihipping  acU  avant  d*obtenir  un  certificat  pour  pouvoir  transporter 
des  passagers.  Le  rapport  des  officiers  inspecteurs  portait  que  chaque 
section  aurait  dû  être  pourvue  d'une  alimentadon  et  d'une  soupape 
de  sûreté  séparées,  il  signalait  la  différence  de  niveaux  qui  devait  for- 
cément se  produire  dans  les  diverses  sections ,  et  la  petitesse  des  ori* 
fices  de  communication,  qui  était  de  beaucoup  inférieure  à  celle  or- 
donnée par  les  règles  en  usage  pour  des  soupapes  de  sûreté.  Chacune 
des  sections  correspondait  à  7,7  pieds  carrés  de  la  surface  de  grille, 
et  d'après  la  règle  on  aurait  dû  avoir  2  pouces  1/4  pour  le  diamètre 
d'une  soupape  de  sûreté  ;  pour  un  tuyau  établissant  la  communication 
de  la  vapeur  avec  le  collecteur,  les  dimensions  auraient  dû  être  beau- 
coup plus  grandes.  Il  n'y  a  aucun  doute  que  la  petitesse  de  ces  tuyaux 
exerce  une  grande  influence  sur  les  différences  de  pression  dans  les 
diverses  sections,  et  par  conséquent  sur  les  différences  de  hauteur  d-i 
niveau  d'eau. 

Quelques  personnes  ont  attribué  les  accidents  survenus  à  la  mau- 
vaise confection  des  tubes,  il  nous  semble  que  cette  assertion  n'est 
pas  fondée.  Les  tubes  ont  été  soudés  d'abord  longitudinalement  sui- 
vant la  moitié  de  leur  longueur,  et  ensuite  réunis  par  une  soudure  bout 
à  bout  au  milieu.  La  première  et  la  dernière  déchirures  étaient  longi«- 
tudinales,  les  cinq  autres  étaient  transversales. 

Arrêtons-nous  aux  fentes  longitudinales  qui  paraissent  le  plus  prêter 
à  cette  critique,  et  voyons  quelle  infériorité  de  main-d'œuvre  leîv 
tubes  auraient  dû  présenter,  pour  qu'on  puisse  attribuer  leur  déchi- 
rure à  cette  cause,  pour  une  pression  de  100  livres  par  pouce  carré* 
L'épaisseur  des  tubes  était  de  3/3  de  pouce  (9,5%),  et  si  les  tôles 
avaient  été  solides,  elles  auraient  pu  supporter  une   pression  de 

48000  X  3/4 

—  — =2461  livres  par  pouce  carré.  C'est-à-dire  que  si  4  p.  0/0 

14  o/o  * 

seulement  de  la  section  du  tuyau  était  bien  soudée,  il  aurait  résisté  à 

une  pression  d'éclatement  de  100  livres  par  pouce  carré.  Les  ingénieurs 

estiment  que  les  meilleures  tôles  bien  soudées  n'offrent  pas  plus  des 

2/3  de  la  résistance  qu  elles  supportent  lorsqu'elles  sont  solides.  Pair- 

bairn  et  Rankine  ne  placent  la  résistance  offerte  par  une  tôle  soudée 

que  légèrement  au-dessus  de  celle  qu'offre  une  rivure  à  une  seule 

couture.  En  supposant  même  que  la  portion  brisée  de  la  soudure  offrit 

33  p.  0/0  de  points  noirâtres,  ce  qui  est  assez  le  cas  pour  les  soudures 
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ordioairesy  on  ne  doit  pas  pour  cela  conclure  que  la  main-d'œuvre  est 
mauvaise,  pourvu  que  Ton  voie  des  traces  apparentes  de  bonne  sou- 
dure pour  le  reste  de  la  section,  à  condition  qu'on  ne  trouve  pas  de 
bribes  de  métal  isolées  dans  la  fracture. 

I^e  facteur  de  sûrelé  même  avec  cette  section  non  parfaitement 
soudée  de  33  p.  0/0  est  encore  16,  soit  une  valeur  double  de  celle  de- 
mandée pour  les  chaudières  ordinaires  les  plus  fortes  ;  d'après  ces  ré- 
sultats, il  est  évident  que  pour  pouvoir  attribuer  les  accidents  sur- 
venus à  la  mauvaise  exécution  des  soudures,  il  aurait  fallu  que  les 
tubes  fussent  dans  un  tel  état  qu'ils  n'auraient  pu  contenir  d'eau  à 
rintérieur,  même  à  froid. 

Les  nouvelles  chaudières  destinées  au  Montana  et  au  Dakota  seront 
prêtes  dans  le  courant  de  Télé  prochain  ;  l'économie  de  poids  qu'elles 
présenteront  sur  celles  que  nous  venons  de  décrire,  indemnisera  en 
Partie  les  armateurs,  par  suite  du  plus  grand  espace  libre  laissé  pour 
le  chargement.  La  machine  du  Montana  a  parfaitement  fonctionné,  on 
peut  supposer  que  ce  bàiiment  jouira  d'une  très-belle  vitesse,  en  la 
déduisant  de  la  vitesse  réalisée  avec  des  chaudières  très-imparfaites, 
qui  n'ont  pas  permis  à  la  machine  de  développer  toute  sa  puissance. 

(Engineering.)  E.  V. 

Enveloppe  des  tuyaux  de  vapeur.  —  On  emploie  à  Sarrebruck 
une  méthode  nouvelle  pour  recouvrir  les  tuyaux  destinés  au  passage 
de  la  vapeur.  On  donne  en  premier  lieu  une  couche  légère  de  marne 
grasse,  préalablement  lavée.  La  composition  que  Ton  emploie  ensuite, 
consiste  en  partie  égales  d'argile  et  de  marne,  complètement  dé- 
pouillées de  sable  ou  de  poussière  de  briques,  avec  une  addition  de 
poils  de  vache.  On  agite  le  mélange  afin  qu'il  y  ait  liaison  intime  entre 
^^  composants,  Tapplication  se  fait  à  chaud.  Pour  mieux  assurer  la 
^uede  la  nouvelle  couche,  on  entoure  le  tuyau  à  recouvrir  d'un 
cylindre  formé  de  petites  planches  de  25  centimètres  de  longueur, 
^ées  entre  elles  avec  des  fils  de  fer,  et  on  introduit  la  masse  pâteuse 
fiûtre  ce  cylindre  et  le  tuyau.  Lorsque  cette  couche  est  devenue  sèche, 
ott  donne  encore  une  couche  avec  la  marne  lavée,  jusqu'à  ce  que  toutes 
les  craqures  aient  disparu  ;  on  recouvre  de  nouveau  avec  la  marne 
P^-teuse,  jusqu'à  ce  que  celle-ci  reste  tout  à  fait  froide,  malgré  l'é- 
^^uffement  du  tuyau,  ce  qui  a  lieu  lorsque  l'enveloppe  a  atteint  une 
épaisseur  de  12  à  15  centimètres.  On  passe  en  dernier  lieu  une  couche 

d*  huile  de  lin  et  de  ciment. 
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Cette  méthode  répond  à  toutes  les  exigences,  l'enveloppe  est  parfai- 
tement étanche  à  Talr  et  elle  est  exempte  de  toutes  craqures  ;  elle  n*es^ 
pas  bygroscopique,  ce  qui  permet  d'en  faire  usage  pour  les  tuyaux 
exposés  à  l'air.  Le  coût  de  ce  mode  de  recouvrement  est  d'environ 
0  fr.  95  par  mètre  pour  des  tuyaux  de  20  centimètres  de  diamètre. 
{Seientific  ameriean.)  E.  V. 

Expériences  snr  les  causes  d'explosion  des  chaudières  en 
Amérique  ».  —  Le  Nautical  Magazine,  après  avdr  passé  en  revae 
les  expériences  faîtes  en  1871,  en  Amérique,  sur  les  causes  des  explo- 
sions des  chaudières ,  invite  les  ingénieurs  anglais  à  prendre  bonne 
note  des  résultats  ainsi  obtenus  par  des  essais  directs  et  engage  fort 
le  gouvernement  à  faire  honneur  à  Pînvitation  adressée  par  le  gouver- 
nement américain ,  d*envoyer  des  témoins  pour  assister  aux  nouvelles 
expériences  faites  maintenant  sous  son  patronage  (les  premières 
étaient  dues  à  Pinitialive  privée) .  Il  dit  avec  beaucoup  de  raison  que 
la  résistance  des  chaudières  au  point  de  vue  expérimental  a  été  beau- 
coup trop  négligée  et  que  les  données  sur  lesquelles  on  B'appuîe  sont 
loin  d'offrir  une  base  sérieuse  pour  guider  les  constructeurs  de  chau- 
dières. 

Sur  les  vingt-trois  expériences  faites  par  Fairbairn,  sur  la  résistance 
des  tubes  i  l'écrasement,  dix-netif  ont  été  exécutées  sur  des  tubes  qui 
n'avaient  que  1/2S  de  ponce  d'épaisseur  (un  peu  plus  d'un  miilimètre); 
c'est^-dnre  dm  tnbe^  plus  mbices  que  ceux  dont  on  9e  sert  daof  les 
condenseur  à  surface.  C'est  d'après  ces  expériences  que  l'on  a  édiâé 
une  règle  qui  a  été  appHquée  pour  les  constructions  de  chacrdières,  où 
cependlànt  les  tôles  sont  beaucoup  phis  épaisses  et  les  ttibes  beaucoup 
plds  longs  que  ceux  qui  avaient  été  expérimentés. 

Le  jotumai  cité  continue  l'analyse  des  faits  qui  se  sont  produits  f  il 
prouve  que  les  diverses  fomniles  adoptées  en  Angleterre  auraient  donné) 
pour  les  cbaudièf»,  uxie  épaisseur  de  tôle  beaucoup  phis  grande  que 
celtes  cboisiea  par  les  Américains;  mais  il  fait  remarquer  que  généra^ 
lement  la  tôle  américaifie  est  de  meilleure  qualité  que  la  tôle  anglaise* 

On  a  été  tellemeirt  fntppé  de  l'importance  des  premiers  essais,  qu'au*^ 
joard'hui  une  commission  nommée  par  l'État  doit  la  pounnvre  snr 
une  grande  écbetle  et  que  100, 000  dollars  ont  été  accardée  dano»  ce 
but.  Quelques  expériences  emt  eu  lieo  en  novembre  et  décenAm  1873  : 

i  Voir  1m  numéros  de  novembre  1872  et  juin  189^  és  U  Revues 
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OD  rapport  circoastaacié  aéra  sans  doute  dressé  à  ce  sujet  par  les 
membres  de  la  commission  d'expérience;  en  attendant  nous  donnons 
le  récit  des  faits  qui  se  sont  produits  : 

Une  petite  chaudière  verticale  fut  essayée  à  12  atmosphères  1/7  sous 
la  pression  hydraulique;  la  soupape  de  sûreté  dont  elle  était  munie, 
était  chargée  à  3  atmosphères  1/3.  On  désirait  faire  sauter  cette  chau- 
dières en  maintenant  un  niveau  intérieur  assez  bas  pour  que  le  ciel  du 
iDuneau  filt  surchauffé  ;  on  devait  alimenter  lorsque  la  température  de 
h  vapeur  aurait  atteint  1 ,000»  F^  (538''  centigrades). 

Malheureusement  les  feux  furent  poussés  trop  vigoureusement  :  l'un 
destobes  verticaux  s'écrasa  avant  qu'on  injectât  de  Teau  froide,  le  py- 
romètre  marquait  alors  389<>  centigrades.  La  pression  au  moment  de 
la  nipture  était  de  3  atmosphères  3/5.  Le  contenu  de  la  chaudière  se 
^  sans  que  la  chaudière  elle-même  fût  dé{dacée. 

L'expérience  suivante  se  fit  sur  une  grande  chaudière  marine,  dont 
TeoTeloppe  avait  2"*/»&  de  diamètre  et  une  épaisseur  de  tôle  de  6,6%< 
Cette  chaudière  avaitfonctionné  pendant  six  ans;  elle  fut  essayée  à  3  at- 
iDûsphères  sous  la  pression  hydraulique^  la  veilledu  jour  de  l'expénence. 
La  soupape  de  sûreté  devait  se  soulever  à  3  atmosphères  2/3  ,  mais 
elle  ne  s'ouvrit  qu'à  environ  5  atmosphères  :  elle  était  collée  sur  son 


Feu  de  temps  avant  l'ouverture  de  cette  soupape ,  la  pression  étant 
alors  de  k  atmosphères  'l/b  y  deux  coutures  longitudinales  commeo^ 
oèrent  à  fuir. 

Une  réparation  avait  été  faite  à  cet  endroit  pour  renforcer  des  cra* 
Vf^  qui  s'étaient  déclarées  sur  environ  les  2/3  de  l'épaisseur  de  ia 
'^Qflle  de  tôle  ;  le  morceau  de  tôle  rapporté  avait  environ  15%  de 
'vgeur,  il  recouvrait  intérieurement  la  couture  contre  laquelle  il  était 
l'BsiDtenu  au  moyen  de  13  boulons  de  chaque  côté.  La  rupture  se  fit 
i^VBia  l'extrémité  de  la  couture  et  s'étendit  jusqu'à  la  pièce  rap- 
portée. 

Us  tôles  rivées  ensemble  avaient  une  largeur  de  l**^?  ;  vers  le  mi- 

• 

i^r  l'éeartemem  entre  les  lèvres  de  la  rivure  était  de  31  %« 
Ànmiliea  des  deux  ruptures,  il  se  trouvait  une  feuille  de  tMe  qui 

^  restée  intacte.  Les  fuites  qui  s'étaient  déclarées  ne  permirent  pas 

^  faire  monter  la  pression* 
On  se  propose  de  réparer  cette  chaudière  et  de  la  soumettre  denoti- 

^^11  à  une  pression  capable  de  la  faire  sauter*  Ce»  deux  expériences 
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ODt  été  faites  à  Sandyhook  ;  le  temps  étant  devenu  assez  froid  pour 
que  Teau  se  gelât  dans  les  tuyaux,  les  membres  de  la  commission  se 
sont  transportés  à  Pittsburg. 

Trois  chaudières  du  genre  de  celles  employées  sur  les  bateaux  de 
rivière  dans  TOuest  étaient  préparées  pour  les  expériences. 

Ces  chaudières  avaient  7"»31  de  longueur  et  101%  de  diamètre  ; 
elles  comprenaient  deux  foyers  intérieurs  d'un  diamètre  de  33  %. 

L'une  de  ces  chaudières,  celle  qui  portait  le  numéro  3,  avait  6%6 
d'épaisseur  de  tôle  pour  l'enveloppe  ;  la  tôle  des  foyers  avait  8%4;  il 
n'y  avait  qu'une  seule  rangée  de  rivets.  On  fît  quatre  essais  pour 
faire  sauter  cette  chaudière  ;  mais  lorsque  la  pression  de  la  vapeur 
eut  atteint  15  atmosphères,  les  coutures  fuirent  tellement  qu'il  fut  im« 
possible  de  la  faire  monter  au  delà.  Cette  grande  résistance  de  la  chau- 
dière doit  être  évidemment  attribuée  à  la  forme  circulaire  de  son  en- 
veloppO)  et  dans  aucun  essai  on  n'a  réussi  à  faire  éclater  aucune  des 
chaudières  cylindriques  par  un  accroissement  graduel  de  la  pression. 

C'est  là  un  fait  très-important  à  noter,  attendu  que  sur  beaucoup 
de  bâtiments,  on  pourrait  même  dire  aujourd'hui  sur  presque  tous  les 
bâtiments,  c'est  la  forme  cylindrique  que  l'on  adopte  pour  les  chau- 
dières. 

La  chaudière  n°  lavait  les  mômes  dimensions  que  la  chaudière  3,  seu- 
lement l'épaisseur  des  tôles  était  la  même  pour  l'enveloppe  et  les  foyers, 
6,6%  (0.26  de  pouce).  L'enveloppe  avait  une  double  couture  de  ri- 
vets disposés  en  zigzags.  Lors  de  la  première  expérience,  la  pression 
atteignit  2k  atmosphères,  sans  produire  d'autre  effet  que  des  fuites  par 
les  coutures.  Le  22  décembre  les  foyers  et  les  courants  de  flamme  furent 
écrasés  uniquement  par  la  pression,  l'un  d'eux  était  écrasé  horizonta- 
lement et  l'autre  verticalement,  ce  qui  prouve  que  ce  n'est  pas  à  un 
manque  d'eau  qu'il  faut  attribuer  cet  effet.  Les  foyers  furent  ainsi  arra- 
chés sans  que  l'enveloppe  se  déformât  le  moindrement;  le  contenu  de 
la  chaudière  s'échappa  par  les  deux  extrémités. 

L'effet  produit  fut  terrifiant;  Texplosion  ne  fit  pas  grand  bruit,  mais 
l'atmosphère  entière  fut  assombrie  par  un  nuage  de  vapeur;  Teau 
fut  transportée  jusqu'à  une  distance  de  107  mètres,  suivant  une  bande 
dont  la  plus  grande  largeur  avait  k^  mètres  ;  la  cheminée,  les  foyers, 
la  charpente  qui  se  trouvaitautour,  etc.,  furent  projetés  à  des  distances 
variant  de  25  à  62  mètres;  la  hauteur  à  laquelle  les  débris  ont  été  lan- 
cés n'est  pas  connue.  La  vapeur  condensée  tomba  en  face  des  spec^ 
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laleurs  à  partir  de  55  mètres,  jusqu'à  110  mètres  de  Tendroii  où  la 
chaudière  était  placée  et  perpendiculairement  à  la  ligne  de  décharge. 
L'expulsion  de  l'eau  et  de  la  vapeur  produisit  dar^s  l'atmosfjhère  «n 
tfet  comparable  à  celui  d'une  grosse  pièce  de  canon  qui  vient  d'être 
tirée.  Le  refoulement  de  Tair  se  fit  sentir  à  180  mètres  on  avant  de  la 
chaudière,  avant  môme  qu'on  entendît  l'explosion.  Fort  heureuse- 
ment personne  ne  fut  blessé;  un  homme  fut  légèrement  échaudé, 
ainsi  qu'un  autre  qui  sortit  de  l'abri  oii  il  se  trouvait. 

La  chaudière  était  située  dans  une  sorte  de  ravin,  entre  deux  em- 
ianquem'  nts  d'environ  45  mètres  de  h.  n'cur.  Un  abri  h  l'épreuve  de 
fa  bombe  avait  été  érigé  à  trois  pieds  dé  distance  de  la  face  arrière  de 
la  chaudière.  C'est  dans  cet  abri  que  Ton  avait  placé  les -manomètres. 
Les  spectateurs  étaient  dans  le  fond  du  ravin,  h  unn  centaine  de 
lïiètres  de  la  chaudière;  ils  voyaieot  celle-ci  dans  le  :ons  de  la  lon- 
gueur puisqu'elle  était  posée  en  travers  du  ravin;  la  cheminée  et  le 
foyer  se  trouvaient  à  leur  droite,  et  l'abri  dont  nous  venons  de  parler  à 
leur  gauche.  Les  deux  hommes  dont  il  a  été  question  attendaient  derrière 
l*embanquement  que  l'explosion  eût  lieu  ;  ils  avaient  attendu  si  long- 
temps qu'ils  supposèrent  que  l'explosion  ne  se  [produirait  pas;  ils 
firent  avec  beaucoup  de  sang-froid  le  tour  de  la  chaudière  pour  Texa- 
nainer  ;  ils  voulurent  regarder  quel  était  le  niveau  d'eau  dans  la  chau- 
ïlUre,  en  ouvrant  les  robinets-jauge,  mais  il  leur  fut  impossible  de  les 
ouvrir,  tellement  la  pression 'qui  agissait  dessus  était  grande.  Ilsren- 
to^èrent  alors  dans  leur  abri  et  lurent  les  indications  de  leurs  mano- 
ïïaèlres :  l'un  d'eux  marquait  iOO  livres,  l'autre  /i50  et  le  troisième 
SC01ivres(26  atmosphères  2/3,  30  atmosphères  33,  atmosphères  1 /3). 
Les  spectateurs  voyant  ces  deux  hommes  se  promener  s'avancèrent 
i  leur  tour  vers  la  chaudière,  heureusement  l'un  deux,  qui  s'était  assis 
Pïèsla  porte  de  l'abri, leur  fit  signe  de  ne  pas  s'approcher;  cependant 
tons  s'étaient  avancés  croyant  Texpérience  manquée. 

L'homme  assis  près  de  la  porte  venait  justement  de  rentrer  et  allait 

tcrmer  cette  porte  quand  Texplosion  eut  lieu  ;  il  fut  jeté  en  arrière 

contre  le  mur  de  l'abri,  lequel  mur  fut  lui-toême  complètement  détruit; 

3enfut  quitté,  pour  quelques  coritusîôns  et  eut  la  figure,  les  mains'et 

^jaiabes  ébouillantées,  maïs  bas  très-grièvement;  son  compagnon 

tf eut  presque  rien, 

La  conclusion  tirée  de  ces  expériences  est  qu'aucune  chaudière  cylid- 
<Irique  n'a  jamais  éclaté  et  ôe  peut  jamâî^  'écîiiter  par  unaccroissëiiVê\it 

■■   »*  ..'l'ii. ■■.»..■;,  ^:  ..1.1.    •....  .'.    ..      ■  .      ......     ^-n-ii 
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•  graduel  de  pression,  sans  prévenir  à  l'avance  qu*elle  supporte  une 
pression  exagérée,  ce  dont  les  mécaniciens  ou  leurs  aides  peuvent 
s'apercevoir  par  la  lecture  de  leurs  manomètres. 

Les  enveloppes  cylindriques  ne  sont  pas  dangereuses,  ce  sont  les 
surfaces  plates  renforcées  par  des  tirants  dont  on  a  le  plus  à  craindre. 
Les  chaudières  cylindriques  à  haute  pression  se  répandront  très^rapi- 
dément  et  leur  usage  ne  présentera  pas  plus  d'inconvénients  que  celui 
des  chaudières  à  basse  et  à  moyenne  pression  qui  les  ont  précédées. 

D'après  les  formules  de  Fairbairn,  les  foyers  des  chaudières  expéri- 
mentées, s'ils  étaient  parfaitement  circulaires  et  sans  anneaux  de  ren- 
fort,  auraient  dû  s'écraser  sous  une  pression  de  16  atmosphères  1/15. 
La  moyenne  de  la  pression  observée  sur  les  manomètres  a  été  de 
23  atmosphères  1/3  ;  mais  d'après  les  renseignements  donnés  par  les 
deux  hommes  qui  étaient  dans  l'abri,  cette  pression  a  été  beaucoup 
plus  élevée.  Le  rapport  des  commisaires  donnera  sans  doute  des  expli- 
cations à  ce  sujet. 

C'est  la  première  fois  qu*on  fait  sauter  une  chaudière  avec  une  pres- 
sion aussi  élevée  devant  témoins  et  avec  l'intention  de  surveiller  les 

0 

causes  de  l'explosion. 

Les  expériences  des  chaudières  sont  remises  au  printemps  de  187&. 
Pendant  l'hiver,  la  commission  va  diriger  des  expériences  sur  les  sou- 
papes de  sûreté.  Voici  quel  est  le  programme  de  la  commission;  il  a  été 
adressé  par  circulaire  spéciale  rédigée  par  le  président  de  la  commis- 
sion, D.  D.  Smith,  Esq.  :  Déterminer  les  meilleures  formes,  le  meilleur 
mode  de  construction  et  les  meilleures  dimensions  à  donner  aux  soti- 
papes  de  sûreté,  de  manière  à  mériter  véritablement  leur  nom,  à  îes 
faire  opérer  automatiquement  de  telle  sorte  qu'il  soit  impossible  de 
faire  sauter  une  chaudière,  par  une  augmentation  graduelle  de  la  pres- 
sion, tant  qu'elles  ne  seront  pas  obstruées. 

Nous  désirons  vivement,  ajoute  le  Nautkal  Magazine ^  que  le  goû* 

,  vernement  envoie  quelques-uns  des  surveillants  du  BoardofTraae'pour 

assister  à  ces  expériences  ;  nou3  expédions  bien  des  officiers  pour  suî- 

vre  des  armées  en  campagne,  afin  que  nous  puissions  avoir  unràjj^piprt 

sur  la  nouvelle  tactique  employée;  la  campagne  entreprise  par  lès 


Américains  est  d'une  nature  toute  pacifique;  tout  ce  qui  a  été  fhit  ne 
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lamations  des  méycaniciens  de  la  marine  royale 
—  Nous  empruntons  à  V Engineering  les  appréciations  sui- 
la  situation  des  mécaniciens  de  la  marine  anglaise: 
écaniciens  de  la  marine  anglaise  trouvent  que  leur  position 
n  harmonie  avec  l'importance  des  devoirs  qu'ils  ont  à  rem- 
•  Il  y  a  quelque  temps  ils  avaient  adressé  une  pétition  à  la 
es  communes,  pétition  dans  laquelle  ils  énuméraient  leurs 
et  énonçaient  les  changements  qu'ils  seraient  heureux  de 
ter  à  leur  situation.  11  leur  fut  répondu  qu'ils  devaient  s'a* 
eurs  chefs  directs  pour  arriver  à  l'Amirauté,  qu'un  appel  au 
serait  peu  judicieux  et  qull  n'en  serait  guère  tenu  compte, 
ivirentcet  avis;  en  1872,  une  députation  de  mécaniciens 
)ar  les  lords  de  l'Amirauté  ;  on  Taccueillit  très-favorablement, 
promit  que  les  propositions  qu'ils  soumettaient  seraient  soi- 
it  examinées,  et  que  prompte  justice  serait  faite  ;  mais  rien 
voir  que  l'on  soit  plus  disposé  maintenant  qu'alors  à  faire 
rs  demandes. 

éclamations  des  mécaniciens  sont  fondées.  La  branche  très- 
e  du  service  qu'ils  représentent  n'est  pas  suffisamment  con- 
quelque  point  de  vue  que  l'on  se  place,  celui  de  la  position, 
e  ou  de  la  faculté  du  retiremeni.  Pendant  que  la  solde  des^ 
ciers  a  été  largement  accrue  depuis  peu,  celle  des  mécani- 
plus  jeunes  (c'est-à-dire  celle  des  assistants-mécaniciens  de 
,^  classe)  n'a  été  augmentée  que  de  0'21  par  jour  depuis  vingt 
:i  malgré  les  difficultés  nouvelles  qu'ils,  ont  à  surmonter  pour 
ibir  avec  succès  l'examen  qui  leur  est  imposé. 
Loire  des  griefs  des  mécaniciens  peut  se  raconter  en  peu  de 
i  que  leurs  suggestions  pour  arriver  à  un  état  de  choses  plus 
[U  Dès  1847,  lorsque  l'importance  de  cette  branche  du  ser- 
;  beaucoup  moindre  qu'à .  présent,  les  assistants  mécani- 
toutes  classes  furent  assimilés  au  rang  correspondant  à  celui 
ting  8ub  lieutenant  ^,  avec  tous  les  privilèges  que  concède 
officier  commissionné  ;  le  temps  de  service,  en  cette  qualité^ 
compté  dans  la  .supputation  des  services  pour  la  pension, 
Aïi  accordée  aux  veuves  des.as^tants  mécaniciens  xjui  n'a- 
me  pas  dix  ans  de  service* 


id  rang  arofl,  mais  après  les. enseigoM^ëe  .xaissetn. 
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«  En  1861  on  supprima  lâf  3*  classfé  d'assistants  et  ceux  de  1 
de  2'  classe,  furent  assimilés  aux  aspirants,  on  les  faisait  ainsi'; 
jeunes  en  rang  que  des  ofûciers  qui,  relativement,  n'ont  aucune  - 
ponsabililé,  et  qui  ont  8  à  12  années  de  moins  qu'eux.  Enfin,  en  1; 
on  décréta  que  le  temps  passé  comme  assistant  de  2"  ou  de  3*  cl 
n'entrerait  plus  en  ligne  de  compte  pour  la  supputation  des  sen 
pour  la  solde  entière,  la  demi-solde,  ou  la  retired  pay  des  chefs 
caniciens,  des  inspecteurs  des  machines  à  flot  et  des  chefs  insf 
leurs.  Ainsi,  dans  les  circonstances  les  plus  favorables,  le  sen 
ne  compte,  pour  les  mécaniciens  qu'à  partir  de  Tâge  de  25  ans,  tac 
que  pour  les  commissaires,  par  exemple,  le  sen'ice  est  comptée  pa 

■ 

du  moment  où  ils  sont  nommés  assistants  commissaires,  ce  qui  a  1 
ordinairement  à  21  ans. 

«  Il  y  a  quelques  années,  on  pouvait  compter  pouvoir  arriver 
grade  de  chef  mécanicien  au  bout  de  8  ans  de  service  ;  à  présent 
faut  beaucoup  plus  du  double  de  ce  temps  pour  parvenir  à  ce  gréd 
par  suite  de  la  réduction  du  nombre  des  chefs  mécaniciens  et  « 
inspecteurs  de  machines,  la  durée  du  service  dans  les  rangs  inféric 
va  toujours  croissant  ;  le  résultat  pratique  est  que  seulement  25  p.  < 
des  mécaniciens  parviennent  à  cette  position.  Après  45  ou  50  ans  d'à 
il  leur  faut  encore  accomplir  11  années  de  senice  pour  qu'il  soitti 
compte  de  la  période  pendant  laquelle  ils  ont  servi  comme  scto 
donnés,  dans  Testimalion  des  différentes  soldes  qui  leur  sont 
tribuées.  '^ 

«  Finalement,  comme  dans  le  cas  du  service  de  l'Inde,  YinfStkP 
relative  de  leur  position  est  une  source  d'ennuis  pour  les  mécariîtf 
navigants ,  ils  sont  pensionnés  au  lieu  d'être  retirés^  et  leur  situai 
à'  boï*d  d'un  bâtiment  n'est  pas  ce  qu'elle  devrait  être. 

t  Tels  sont  les  principaux  griefs  qu'allèguent  les  mécanicien*.  : 
réformes  qu'ils  proposent  sont  :  de  réunir  les  assistants  de  2*  et 
1"  classe  avec  les  mécaniciens,  ce  qui  leur  donnerait  le  gradé  intf 
diatemenl  inférieur  à  celui  de  chef  mécanicien;  que  leur  j^iMb 
bord  soit  en  tout  comparable  avec  celle  dés  autres  officiers  aol^ 
ils  sont  assimilés,  que  comme  eut  ils  aient  place  à  la  table  génêi 
dfes  officiers,  et  qu'ils  soient  logés'.  ' ;' 

€  Pour  augmenter  les  chanceâ  de  promotion,  ils  proposent  ijc* 
n(5tnbre  des  chefs  mécaniciens  soit  porté  à  200  '{le  cadré' éist  de  IT 
que  le  nombre  des  mécaniciens  sblt  dimmué;  et  que  la  faculté  c9 
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»  ■     I  • 

réUTîT  soit  laissée  à  la  volonté  4e  la  personne  à  partir  de  kO  ans  d*àge, 

6(  obligatoire  à  ko  ans.  ReIa^ve^)ent;  à  Taccroissement  des  différentes 

50ides,ils  proposent  que  le  temps  passé  au  service  avant  février  1847 

et  depuis  cette  date  soit  compte  comme  service,  et  que  la  retired  paji 

leur  Suit  allouée,  au  lieu  d'une  pension,  au  taux  de  0'63  par  jour  pour 

chaque  année  de  service. 

<  Les  soldes  entières  proposées  varient  de  1U25  pour  les  mécani- 
(ûeos,  quel!e  que  soit  la  durée  de  leurs  services  dans  ce  grade,  à 
62^50  par  jour,  comme  au  maximum  pour  les  inspecteurs  généraux 
des  machines  à  flot  ;  les  demi-soldes  seraient  établies  en  proportion. 
(  Il  est  difficile  de  comprendre  pourquoi  toutes  ces  causes  de 
pbintes  exislent,  et  pourquoi  on  n'y  remédie  pas.  Par  suite  d'une  po- 
litique curieusement  rétrograde,  à  mesure  que  les  fonctions  des  mé- 
caoiciens  sont  devenues  plus  sérieuses,  on^a  moins  essayé  que  par  ie 
passé  d'attirer  des  jeunes  gens  vers  cette  carrière,  et  pour  le  moment 
lu  sentiment  de  mécontentement  bien  fondé  se  manifeste  dans  cette 
branche  de  la  marine. 

.  (  D's  mécaniciens  se  sont  sagement  décidés,  après  avoir  échoué 
dam  leurs  différentes  tentatives  près  de  l'Amirauté,  à  rendre  le  public 
juge  de  cette  question,  et  à  réclamer  une  enquête  sur  le  fâcheux  et 
anormal  état  de  choses  existant  maintenant. 

t     ■ 

.  «  Voici  la  circulaire  datée  de  Portsmouth,  décembre  1873,  que  les 
Qiécaniciens  soumettent  au  public  : .  .  , 

..i.çM.  Goschen,  par  un  projet,  libéral  et  bien  conçu  qui  apporte  aux 
û^ers  certaines  facultés  pour  jouir  de  la  solde  dite  de  retirement,  a 
j;^si  à  rendre  les  officiers  militaires  de  la  marine  suffisamment  sa- 
^ts  de  la  part  qui  leur  a  été  faite.  Les  observations  apumises  jus- 
qu'ici par  les  mécaniciens  ont  été  complètement  laissées  décote.  Le 
cflèbre  ordre  du  conseil  de  février.  1870,  dont  le  promoteur  étaiî 
ILChilders,  ne  tenait  aucun  compte  de  leurs  aspirations,  on  n'avait  fait 
jÙU, aucune  de  leurs  justes  demar^des,  et  depuis  lors  rien  n'a  été 
^^t  pour  améliorer  leur  situation. 

.^  f  Nous  donnons  ci-après  le  résum^  des  torts  les  plus  sérieux  qiie 
Çûus  avons  à  supporter  ;  .. 

1,;.^  1**  Le  manque  de  promotions.  l\  y  a  beaucoup  plus  de  600  méca- 
niciens ou  assistants  mécaniciens  de  V"  classe  au. service  ;  les  promo- 
\^9s.au  grade  supérieur,  c*estrà<-dire  à  celui  de  chef  mécanicien,^  ont 
^|6  au  nombre  de  sept  en  1873,  et  en  1872  on  en  a  nommé.treize. 
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L'âge  moyen  des  officiers  aiûsi  promus  est  de  2iO  ans  passés,  soit 
peu  près  10  ans  de  plus  que  pour  nimporte  quelle  autre  classe  d*ol 
ficiers  du  rang  correspondant.  Ce  fait  pèse  lourdement  non*seuIeinei 
sur  les  mécaniciens  eux-mêmes,  mais  encore  le  bien  du  service  8*€ 
trouve  sérieusement  affecté,  attendu  qu'avant  qu*un  chef  mécanid€ 
ait  acquis  le  temps  d'ancienneté  nécessaire  pour  pouvoir  prend! 
charge  de  la  machine  de  nos  plus  gros  bâtiments,  il  n*a  plus  la  for 
physique  et  l'énergie  vitale  indispensables  pour  une  telle  besogne^ 
faut  être  bien  convaincu  qu*à  cause  de  la  nature  des  devoirs  qyT 
mécanicien  doit  remplir,  il  vieillit  beaucoup  plus  tôt  que  n'impo- 
quel  officier  appartenant  à  la  marine. 

t  2^  V  énorme  accroissement  de  leurs  fonctions  sans  Umoindre^ 
grès  correspondant  comme  paye,  position  ou  avenir.  Pendant  les  d 
nières  années,  un  très- grand  lombre  de  circulaires,  émanant  de  l'A. 
rauté,  sont  venues  ajouter  de  nouvelles  responsabilités  à  celles  déjà  ne 
brenses  qui  incombaient  aux  mécaniciens.  Sans  entrer  dans  les  déufe. 
il  suffira  de  dire  que  chaque  pouce  cube  de  nos  bâtiments  de  gués 
les  plus  modernes  est  à  la  charge  du  chef  mécanicien  et  de  ses  sut^ 
donnés  gradés.  On  ne  sait  pas  en  général  que,  dans  la  DevastatC* 
en  outre  des  machines  destinées  à  la  propulsion  du  naviro,  il  ex3 
vingt- trois  autres  machines  servante  différents  usages,  tels  que: 
rotation  des  tourelles,  la  ventilation,  l'assèchement  du  double  toi 
la  préservation  des  risques  d'incendie,  l'alimentation  des  chaudièir 
la  manœuvre  du  gouvernail ,  le  relèvement  de  l'ancre,  la  conduite 
la  chaloupe  à  vapeur,  le  hissage  des  escarbilles,  la  montée  dés  olj 
àe  la  soute.  En  plus  de  ceci ,  le  chef  mécanicien  est  responsable  i 
tourelles,  des  canons,  des  affûts^^de  la  cuirasse  du  navire,  des  porte 
étanches,  des  pompes,  des  ventilateurs,  des  appareils  distillatoire 
en  réalité,  tout  dans  le  navire  doit  être  conservé  en  bon  état  par  8 
soins.  Cependant,  sa  solde  peut  être  inférieure  à  celle  du  chirorgi 
qui  assiste  les  malades,  ou  du  commissaire  qui  tient  les  livres,  pendi 
que  ses  assistants,  dont  le  plus  ancien  peut  avoir  18  ans  de  setvk 
&1  ans  d*âge,  suivant  l'époque  de  sa  promotion,  n*ont  pas  de  chandt 
particulière,  et  qu'ils  couchent  dans  des  hamacs  comme  les  matdd 
et  reçoivent  au  bout  dé  ]2  ans  une  solde  de  9  à  10  schillings  \ 
"jour.  (11'25  à  12<'50.) 

€  y*  La  diffétence  entre  là  manière  de  traiter  les  mécanideiiÉ', 
celle  dont  on  traite  tous  l'es  autres  officiers  d^un  rang  corresponde 
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Ce  gnd  est  a  important,  qu'il  contient  en  lui-même  l'essence  de  pres- 
que tous  les  autres,  à  Texception  des  deux  déjà  discutés.  En  fait,  ce 
doDt  les  mécaniciens  se  plaignent  le  plus,  c'est  de  leur  isolation.  Ainsi, 
dans  le  projet  de  solde  de  retirement  de  1870,  les  chefs  mécaniciens 
soDtles  seuls  otBciers  qui  ne  puissent  faire  entrer  dans  Tévaluation  des 
années  de  service,  au  bout  desquelles  on  a  droit  à  cette  solde,  le  temps 
passé  dans  la  marine  lors  de  leur  arrivée  au  service.  Les  officiers  mi- 
litaires, ceux  qui  sont  chargés  de  la  route,  les  médecins,  les  compta- 
hlfis,  tous  peuvent  faire  entrer  dans  le  décompte  de  leur  solde  de  dis- 
ponibilité  tout  le  temps  passé  au  service,  à  partir  de  Tâge  de  21  ans. 
Il  n'en  est  pas  ainsi  pour  le  chef  mécanicien.  On  lui  laisse  &  ans  et 
même  plus  de  côté,  sous  prétexte  qu'à  cette  époque  il  n^était  pas  offi- 
eommismned^  qu'il  n'avait  son  grade  que  by  orderj 
c  En  outre,  diaprés  le  même  projet,  les  mécaniciens  au-dessous  du 
e  de  chef  mécanicien,  au  lieu  d*avoir  une  solde  de  retirement, 
lie  que  celle  qui  est  donnée  à  l'enseigne  de  vaisseau  et  aux  officiers 
'vec  lesquels  ils  prennent  rang,  sont  classés  avec  les  warrants  offieerSj 
comme  à  eux,  on  leur  donne  une  certaine  pension.  Aux  yeux  du  pu- 
Idic,  ce  fait  peut  paraître  d'une  importance  très- secondaire,  mais  il  de- 
^^iendra  assez  intelligible  quand  nous  aurons  dit  que  l'effet  produit  par 
cette  application  est  de  donner  à  l'assistantcommissaire  la  même  solde 
de  retirement  après  8  ans  de  service  que  celle  donnée  aux  mécaniciens 
^prèslS  ans  de  service,  que  tous  les  warrants  officers  (grades  corres- 
pondant à  celui  des  premiers-mattres  de  la  marine  française,  mais  un 
peu  peu  plus  relevé),  les  sous-officiers  et  les  matelots  sont  pensionnés, 
nais  que  tous  les  officiers  commissionnés,  à  l'exception  des  mécani- 
tieos,  sont  retired;  qu'enfin  les  noms  des  officiers  retirés  sont  portés 
sur  Y  Annuaire  de  la  marine. 

<  Mais  ce  n'est  pas  seulement  contre  les  prévisions  du  projet  de  re- 
tnsieai  de  1370.,  que  les  mécaniciens  font  des  observations.  Ce  qu'ils 
trouvent  de  plus  funeste  pour  le  bien  du  service,  est  qu'en  dépit  de 
tair  commission,  de  leur  uniforme  et  de  leur  rang  relatif,  ils  ne  sont. 
P<u  traités  pratiquement  oom^e  des  officiers.  Sur  le  plus  grand  nombre 
tejiavires,  y  compris  tous  les  bâtiments  destinés  au  transport  des 
tioupes  et  la  plupart  des  navires  cuirassés  nouveaux,  il  y  a  une  table 
S^oérale  pour  tous  les  officiers,  parmi  lesquels  il  s'en  trouve  plusieurs. 
fi  sont  plus  jeunes  dans  leur  grade  que  les  mécaniciens  du  mênàe 
^S  ;  cependant  ces  derniers  sont  soigneusement  exclus  de  cette 
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table  ;  il  s'ensuit  que  ni  les  passagers  ni  les  étrangers  ne  se  dbûtent 
qu'il  y  ait  à  bord  des  niéçaniQiens ,  et  que  leur  existence  vraie 
est  complètement  ignorée. 

€  Il  est  toujours  Irès-facile  de  découvrir  les  défauts  que  présente  un 
état  de  choses  établies,  et  il  est  sôuvçnt  fort  difficile  d'indiquer  le  re-  ' 
mède  à  appliquer.  Dans  le  cas  qui  nous  occupe,  il  n'y  à  pas  de  diffi-  ' 
cuUé  h  surmonter.  Un  couvrant  régulier  de  promotions  s'établirait  ra-  • 
pigement  si  les  chefs  mécaniciens  actuels  étaient  excités  à  se  retirer  en 
pliis  grand  nombre,  en  donnant  aux  mécaniciens  là  charjge,  la  respon- 
sàbiliié  de  navires  plus  petits' que  ceux  sur  lesquels  ils  sont  chargés 
aujourd'hui  ;  ce  qui  serait  plus  important ,  serait   dé  '  réduire  le  ' 
nombre  des  mécaniciens  à  la  moitié  de  ce  /qu'il  est  maintenant,  et  ' 
dejaire  remplir  leur  po -te  par  des  é?«Âf'/w>-room  a?'/^}Tc^r5  (  équiva- 
lents  à  nos  quartiers -maîtres  éf^  seconds-maîtres  mécaniciens  pra- 
tiques).  Beaucoup  d'officiers  qiii  sont  maintenant  sans  espérance,  qui 
se  lamentent  de  voir  que  leur  vie  a  été  dépensée  sans  atieindre  le  tiit' 
auquel  ils  aspirent,  seraient  ainsi  promus. 

«  Relativement  aux  désappointements  qu'ils  éprouvent,  il  serait  bon 
qu'une  solde  graduellement  croissante  y\ùi  compenser  en  partie  ces 
désagréments,  comme  cela  a  lieu  pour  les  rangs  cofrèspondatits  / 
celui  du  chirurgien  en  second,  pair'éxemplè,  àli  bout  d'un  certain  temps 
de  service.  '       ;      -  . 

«  Naturellement,  ceci  io&teraît  de  rargérit,  niais  ce  sei^ait  de  Tar- 
gent  bien  placé  s  il  assurait  le  contentement  d'un  corps  d'ofuCiers  tels- 
que  les  mécaniciens  ;  cette  dépense  ne  serait  qu'un  acte  de  simple  jus- 
tice à  l'égard  d'hommes  qui  avaient  la  perspective  de  passef  10  ans  dans 
leur  grade,  et  d'être  promus  alors  au  grade  supérieur^  tandîà  qu'au-' 
jourd'hui  ils  y  passent. 20  ans  * .  '{Englûéâring,}    "  t!^  V.  " 


■.: 


Concours  pour  un  compteur  pouf  machines.  -^^U  Sodeiy' 
of'Arts,  dé  Londres,  offre  sa'iiifédaiUed'or^m  la  «omme  de  2,000  francs' 
à  la  personne  qui  prései^téfa  lé  nîeilléupihdicàteurtie- vitesse  des  ma^ 
chinés  de  navires.  L'apparu"  devra  indiquer  le  nombre  de  tours  à^ 
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1  Voit,   pour  plus  de  détails  '^uir  rorganisâlHytif  dés  ftiéc^nldoDs  anglais,  W 

BttHéro  de  décembre  iSTl! de  la  iitf^ttt*  -    *  ,^-'  ;  '  :\ 

.jCet  appel  aa  pHblic  n'est,  adressé  ^ae.  par  Jes  méçaniciep^,  c'esi-i-dire  pj^ 

les  litalaires  da  qaau-ième  grade  dim  l'ordre  tiiérarclîiqiie  établi  dans  la  mâride 

iliigliïse  pour  la  généralité  dés  méeaméièné.     >  '"  '  ''        '        '-  '   '    .  r  <  i»^ 


.iiia;.'    CUI^^WiPf.•  .;    :,  ;v:,;i  Slf- 

l'acier  deïipwrt  snr^ie/poût  et  aiamécaiiicien.»dô,iierviçefdaf\a|^a, 

£CiacIàoe;.iI  devra  fonctionner  de  jour  comice  de  iiuit,  donner. ae^.M)-/ 

cïttations^à  Ift  ^nopSe  inspectioix,  sans  qu'on  ait  l^oU  dese-semi^r 

ii'tine  modtre.  Leg-  projets  devront  être  présentés  avant  le.  l*r  jyia  ; 

H^h*  (Pour  pîUs  de  détails^  voir  le  Journal  of  the^  Society  ofarU^  dij 

2  3  janvier  1874.  —  John-street,  Adelphi,  London  W.  C). .       P.  C,  •  , 
-?■'■■  •  '       ' 

Concours  relatif  aux  machinés  à  Tapeur  marines.  -^  Le 

comité  de  là  Junior  mval  professionnal  association  offre  un  prîxde  ' 

livres  sterling  au  meilleur  mémoire  qui  Inî  sera  adressé  sur  ce  "siijet  • 

:  comparative  merUs  of  Siinplë  and  Compoxmdenginesàsap^ 

ffff^iï  io  shipsôf  war.  ^       ' 

MLes  conditions  du  concours  sont  celles-ci  :  ^ 

.i^  **  Ce  concours  est  ouvert  à  tous. 

2^  Les  manuscrits  devront  être  adressés  à  M.  le  lieutenant  de  vaîs-^ 

sea^va  de  la  marine  royale  Hubert  H.  Grenfell,  par  la  voie  de  MMi  Grf^flh^' 

^t   d*,  à  Porlsea, .avant  le  i^' août  1874.  '■''•^ 

^  .1^463  ménjioiresdevrpnt  être  ànonydies  et  porter  une  épigraptifr.'fls^ 

^^^■^ônt  accompagqés  d*urie  enveloppe  cachetée  Hur  laquelle  se  trouvera' 

^^I>^tëe  ï'épigrapfie,  et' dans  laquelle  le  nom  de  l'auteur  sera  insci^f '''■ 

j^   ^^  Les  ipén^oirç^  seront  examinés  par  MM.  Côtterill,  professeur  au 

Q5?Xl!^ge. naya^l  de  preenwich,  WiUîara  Eams,  chef  irtspectetir  de  lâ'iïiîi- 

'"^"^'^  royale,  à  Çhalhàm^èt  Johp  Penn,  esq.,  àjGreenwïch'.  '  '  *'  '' 

^  Les  manuscrits  cTeviéndront  la  propriété  de  T Association',  qui* së^ 

'^.st^xve  le4roit  de  les  publier.  ,  "■    . 


»  * 


•    t        *  « 


*   '  -K^  marine  allëmakide  de  1848  à  1873  *  <--Au  commencement  4e 
"^"■^^ée  1848  la  Prusse  possédait  une  corvette  à  voiles  (r^mdRwn)  qt 
êaàonnières.  Le^  personnel  formait  une  section  qui  était  adjQ^}te 
«îétachemebt  du  génie  de  la  garde.  ;.  ,    :.: 

X^8  opérations  militaires  dans  le  Slë&wig  et  coùtre  le  Danemark  amer; 
kt  umé^Vapide  augmentation  de  cette; marine;  A  la  fin  de  16&9..ell0i 
^^oopreûâlt  une' corvette  à  Voiles,  deux  vapeurs  (ildidnet  £Iisaft^^)ji 
^  'Canonnière ï  et ^  dialoupès'c^onnières,  en  tout  /|5  bâtia>eats  armés 
^^  ^  oanoriset  montés  par  '48  ofâciers  <ef  1,75S  matelota.  yAma^oil^ 

î!ii*'-'      '-^     »       ■     /    •  .       .   M  .;     r.    /      ■•      .  ',      ]]     -.[      '..■■■■'il 

'1 


'    '  iî 


-ji.-?         ;» 


*  Kane  Geschiehte  der  Deatsehen  Kriegsmarine  nac^  ibrem  llrsptuDge^  ^lùi^r 
^C^isehep  Entwiekclnng  und  ihren  seitherigen  Leist'imj(en,  toqÀ.  vbn  Grôtttkx/ 
>^^Qi|L  Preaâièiïhem  Major:  ^'>BéAkii  P..  Ri^msôhaeide^  1813,  in^S».    >  uK 
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portait 'd68  caronades  de  2&  livres,  les  vapeare  dtaimt  omais  if$ 
2  obasters  à  pivot  de  25  livres  et  2  canons  de  32.  Les  cahonmèni 
portaient  on  obusier  de  25  livres  et  un  canon  long  en  fonte  4d 
2&  livres;  elles  pouvaient  niarcber  h  la  voile  et  à  l'aviron  et  les  màtft 
étaient  démontables.  Les  chaloupes,  beaucoup  plus  petites,  ne  por^ 
talent  qu'une  seule  pièce. 

L'organisation  du  personnel,  commencée  en  18&9,  après  la  suspen- 
sion d'armes  de  Malmoê,  fut  continuée  les  années  suivantes.  Une  divi- 
sion de  matelots  fut  organisée  en  1850  et  une  école  de  cadets  créée 
en  1851  à  bord  de  VAmawn.  La  flotte  s'augmentait  des  avisos  à 
vapeur  Vndine  et  Salamander^  construits  en  Angleterre,  du  brick  le 
Mercur  et  de  la  corvette  le  Dan%ig^  le  premier  gros  bâtiment  de  guerre 
qui  ait  été  construit  en  Prusse.  En  185&  furent  élaborés  divers  règle- 
ments d'organisation  maritime  de  service  intérieur,  et  des  devoirs  des 
cbeCs  de  stations. 

Les  acquisitions  et  constructions  successives  portaient,  au  commen- 
cement de  1863^  la  flotte  prussienne  au  chiffre  de  31  vapeurs  armés 
de  16Â  canons,  8  bâtiments  à  voiles  portant  U&  canons  et  kO  bftk- 
ments  de  flottille  portant  76  canons,  formant  un  total  ieJ9  bâtiments 
de  guerre  armés  de  iSk  bouches  à  feu. 

Cette  marine  lutta  avantageusement  contre  celle  du  Danenuurk 
dans  la  guerre  de  1864,  et  Tannée  suivante,  un  projet  de  transforma- 
tion de  la  flotte  décidait  que  la  flotte  de  combat  serait  composée  èb 
10  frégates  cuirassées. 

En  1866,  cette  flotte  comprenait  &0  vapeurs  armés  de  278  canons, 
S  bâtiments  à  voiles  armés  de  144  canons  et  36  bâtiments  de  flolijle. 
EDe  était  montée  par  1 54  officiers  et  1,693  hommes. 

En  1869  elle  comptait  45  vapeurs  armés  de  336  canons  et  7  hftti* 
ments  à  voiles.  Elle  était  formée,  au  total,  de  52  navires  de  gnerrçi 
portant  494  bouches  à  feu  dt  montés  par  162  ofBcierâ  et  3,655  hommes- 
B  y  avait  sur  les  chantiers  2  frégate^  cuirassées,  Gro$$er  Kurfur^  Cjjt 
Frif^hieh  ier  Grosse ,  ainsi  que  les  avisos  Albatros  et  Nautilus. 

A  la  même  époque  était  créé  un  bataillon  d'infanterie  de  mariof 
eomprenânt  22  officiers  et  680  homodes  et  un  détachement  d*artillerifi 
de  marine  de  14  ofQciers  et  453  hommes.  Le  budget  de  l'année 
suivante  (1870)  était  arrêté  à  la  somme  de  7,331,948  thalers 
(2ï,i28,207  fr.  60  cent.).     ■ 

Au  coramencemeqt  de  1870  la  flotte  était,  augmentée  des  pet|^ 


STisos  Albatros  et  Nautilus  armés  de  &  pièces,  les  frégates  cuirasséeft 
drosser  Kurfurst  et  Friedrich  der  Grosse  n*éuient  pas  encore  entrées 
en  armement  ;  un  vaisseau  de  ligne  à  vapeur^  le  Renown^  acheté  k 
PAngleterre,  servait  d'école  de  cànonnage  à  Kiel,  etun  aviso,  le  Falke^ 
fat  acheté  à  la  fin  de  septembre.  On  avait  mis  sur  les  chantiers  osa 
frégate  cuirassée  le  Borussia  et  la  Louise ^  corvettes  à  batterie  barbette 
du  type  Ariadne. 

A  cette  époque  les  corvettes  Bertha  et  Medma  étaient  en  statioa 
dans  la  mer  de  Chine,  la  corvette  Arkona  et  la  canonnière  de  \^  classe 
Meteor  dans  les  Indes  occidentales.  La  flotté  de  combat  se  composait 
^e  9  frégates  cuirassées,  2  monitors,  1  vaisseau  de  ligne,  2  corvettes, 
1  yacht  et  10  canonnières  ;  en  tout  19  bâtiments  armés  de  167  pièces, 
la  frégate  Kônig  Wilhelm  (commandée  par  le  capitaine  de  vaisseaa 
Henk)  portait  des  canons  de  96  livres,  les  frégates  Friedrich  Cari 
(coQunandant  Klatt)  et  Kronprinz  (commandant  Wemer)  portaient  du  72* 

Les  opérations  de  cette  mariné  pendant  la  guerre  de  1870*71,  peu** 
nrent  se  résumer  de  la  façon  suivante  : 

1*  Dans  la  Baltique  elle  a  empêché  par  son  attitude  toute  opération 
de  la  part  de  l'ennemi  et,  en  l'inquiétant,  a  contribué  à  maintenir  libree 
les  eaux  de  la  Baltique. 

f*  Dans  la  mer  du  Nord,  en  se  mettant  ënergiquement  en  défense, 
de  a  maintenu  dans  leur  intégrité  les  côtes  allemandes  de  YEiù^ 
jusqu'à  l'Eider. 

9*  Dans  le  golfe  de  Gascogne  elle  a  inquiété  les  importations  en 
munitions  et  en  noatériel  de  guerre  qui  étaient  si  préjudiciables  aux 
succès  des  armes  allemandes. 

à*  Dans  TAtlantique,  un  de  ses  plus  petits  bâtiments  a  pris  ^offensive* 

5»  Dans  la  mer  de  Ghifie  elle  a  su  maintenir  le  prestige  du  nom 
aKemand  et  brillamment  seconder  les  négociations  politiques  ^.   ^     << 

G^est  à  partir  de  ^871  que  Timportance  delà  marine  allemande  a 
augmenté  considérablement,  f^e  16  avril  fut  proclamée  son  unifica- 
tion sous  la  haute  direction  de  Tempereur.  Le  ministère  de  la  marine 
fbt  tréé  avec  des  attributions  spéciales  ei  le  général-lieutenant  V .  Slosch 
fat  iiommé  chef  de  l'amirauté  le  1^  janvier  1872.  Deivc  centres  de 


j.jL^ 


''i' 


i  Ha  reprd  <le  pes  as9Qrtioiu»  de  L'l^^to^r  «llemaad,  nos  lecteurs  devront  pl^^W 
le  rédt  des  événemeDts  maritimes  de  la  guerre  Ide  1870-71  que  la  Revue  a  publié 
soo  numéro  d'octobre  1871^  p.  511  elwir^  -        (^.  ééla  B,]  '   ' 
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staitions  maritimes  furent  créés,  Tun  daos  la  Baltique,  l'autre  daAs^  la 
Eiér'du  Nord.  L'ÎDteudance  delà  msMrioe  fut  divisée  en  deux  groupe;} 
àttàôbés  chacun  à.  un  .'centre  de  station.  ,  «  .      ,   .,.  , 

.  Â.èbaCuQé  des  deu);  stations  marUimes  est  attachée  une  division.de 
sntelots  ;  la- 1'"'  division  àuKiel,  la  2''  à  Wiliielrnshsiven.  La  .:Composi7 
txttù  de  ces^divisiods  a  rété  réglée  par  un  décret  du  3  juillet  1872  :       . 

Chaque  division  est  partagée  en  deux  ou  plusieurs  détachements  doAt 
l'importance  est  réglée^  pïir  Ta  mirauté.,  suivant  les  besoins. , 
:  Chaque,  division  comprend  un  état-major,  des  aspirants,  .des  contre^ 
mattres  de  manœuvre  et  de  canqnnage  de  1'*  eit  de  2«,  classe,  des 
seconds-'maitres  de  l*^  et  de  â^classe,  des  matelots  de  l'*"  et  de  2*  c^ase 
et  les  surnuméraires*  À  la  1'^  division  sont  attachés  les  élèves  4e  ma- 
rine  et  les' novices.  ;.,  .'.    ;       > 

'  Chaque  division  contient  1/^ .  4'officiers-mariniers,  1/3  de  sou^- 
offîoiers  et  1/4  de  matelois,  de  la  quantité  .formant  Teffectif  tptal^ 
appartenant  à  la  1^"  classe^  les:  autres  sont  de  2*  classe  et  compren- 
nent 2/3  d'officiers-mariniers,  2/3  desous-ofûçiers.et  3/4  daipatelpts. 
1:  Lea  matelots  sont  ievés  parmi  les  populations ,  niaritimes  de  Tein- 
pif)e;iiis  arrivent  au  service  en  qualité  df  matelots  de  2?  classe.      i  .j, 

L'avancement  à  la  V^  classe,  avec  le  rang  de  capprf^U.çxige  uq^ 
Ixmne  conduite,  4^  niois  de  service  à  la  mer  ei  up  certificat  de  com- 
plète instruction  maritime  et  militaire.  Pour  passer  sous-officier.de 
2«  classe  il  faut  une  bonne  conduite,  72  mois  de  service] ()dont  12, au 
moins ^comme  matelot  de  l"^  classe)  et  un  brey.qt  de  chef  de  pièce 
obtenu  à  bord  du  vaisseau-école  descaponniers^L'avanceipept  com^ 
second-maître  canonnier  exige  un  brevet  spécial  délivré  à  bord  de  jce 
bâtiment.  L'avancement  commç  sous^officierde  1|^^  classe  demanda  au 
moins  itinftti  de  service  dans  le  grade  fie  sous^oigci^^de  2''  classe,  à 
bord  d'un  bâtiment  eo  i^mps  de  paix.;  L'av^nçea^pt  comme  cpiitre^ 
mattre  demande,  outre  d^,  I^os  certificats,  96  mois  de  service  dpxH  ^24 
au  moins  comme  ^us-Qfficier.  Le  gr^de  ;  de  sergentrmajor  est  .uop 
MDiple  qualification*  Pour  étfô  maître  de;  n^^oœuvre  ou  de  panoonagi 
il:,{a«t,. outre ia .capacité  et  une  excellente  canduite,  au  m9in8.,i^a|f 
éb  service  à^  m^ir  ^comme  contre-maure^  Pour  objtenir  le  Ut|»i4? 
pilote,  les  matelots  doivent  non-seulement  satisfaire  aux  examens  de 
contre-mattre,  mais  encore  faire  preuve  de  connaissances  spéciales  en 
h'éVlgâtion.  tes  ^uruùmçraires  sofhtpHs  pariai  lés'iûàtelots  de  béxtne 
volon»éi\etïoat  un  avancemem*p4çialf. .,.;..,.  .,o  .ni.b 
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'  Bes  matelots  des  divisions,  après  un  service  obligatoire  de  3  aoscQ 
api%s  une  année  de  mer  touchent  une  haule^paye  de  12  tlialers  (&&  f.&^) 
par  an!  Cette  baute-paye  s'augmente  de  12  thalers  chaque  année  Jus- 
qu'à concurreflcë  de  10  thalers  par  mois  (khk  francs  par  an);  à. partir 
ât  cette  somme  elle  &e  peot  plus  s'augmenter.  Les  surnuméraires  oot 
droit  au  supplément  h  la  mer,  mais  à  terre  ils  ne  touchent  'quo  la 
'moitié  de  la  haûte^paye  concédée  ai>rès  3  ans>  de  services.  Lorsqu'il 
ayaocement  est  obtenu,  le  titulaire  perd  ses  droits  à  la  haute-paje, 
mais  conserve  le  supplément  à  la  mer,  qui  est  indépendant  du  temps 
de  service. 

'  L'état-major  d'une  division  se  compose  d*Dn  commandant,  d'an 
adjudant,  d'un  médecin  en  chef  et  d'un  trésorier.  Le  commandant 
ainsi  que  les  chefs  de  détachement  sont  nommés  par  l'empereur.  Leurs 
attributions  sont  celles  d'un  colonel  et  d'un  chef  de  bataillon.  L'etfeclif 
des  détachements  varie  suivant  les  besoins.  ^      -  ■ 

Une  circulaire  du  10  décembre  1872  rè^e  la  situation  des  méoaoi- 
dens  et  des  ouvriers  qui  doivent  être  fournis  à  la  flotte  par  les  divi- 
sions maritimes.  (Chaque  division  comprend  un  détachement  de  méca- 
niciens et  un  détachement  d'ouvriers.  '  •  l   ■ 

Au  détachement  d\>livrier8  sont  attachés  les  administrateurs  du 
matériel,  leers  aides  et  apprentis/ la  section  d'infirmiers  et  les  ouvriers 
ecrfployés  au  magasin  d'habillement.  .i 

*  l/état-major  du  détachement  des  mécaniciens  comprend  le  chef  du 
détachement,  les  officiers,  le  trésorier,  un  sergent*major  et  deux  sous- 
.offieiers.  Ce  détachement  comprend- la  section  des  mécaniciens  et 
celle  des  chauffeurs. 

Les  apprentis  mécaniciens  font  trois  années  de  service  obligatoire 
ou  une  année  de  bonne  volonté.  Ils  sont  d*abord  formés  au^  service 
pratique  à  bord  des  bâtiments  de  la  flotte,  et  pendant  :rhiv6i^>  ilslsont 
admis  à  survrÏB  des  cours  à  r^col&  de  la  divisiou:  podr.  se  r:  pré- 
parer à  l'exatnen  d'aide-mécaniden.  Si  leurs,  examens  sont  ^talisfai- 
sànts  et  leur  conduite  irréprochable  ils^ont,  au  fur  et  à. mesure. des 
besoins,  élevés  au  poste  d'aides-mécanideos  dé  2*  claSse.  Gèi.pesle 
est  accessible  à  nf importe  quel  matelot,  pourvu  qu'il  satisflme .  à 
- l^examen.'-  ••  i;   .■.  .••■..;  i.'.T-!-. 

'  L'avànôement  à  la  1'*  classe  d^aide^tnéoanicien  et  au  grade  defméoa- 
'tAdén  exige  une  bonne  conduite^  iiiâs..ic6nnaissances  :spéciaieaj{et:!du 
service  à  la  meri  L'ahdennetépeut  èu^  prisé  en  0Dnaid&atâ6B'iqqàBd 
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5  autres  conditioDs  sont  remplies.  Le  grade  de  mécaudea-chefrest 

atenu  d'une  fiaiçon  analogue.  ^ 

Le  service  des  chauffeurs  a  une  durée  obligatoire  ou  volontaire  de 
^rois  années.  Le  candidat  est  nommé  chauffeur  de  2«  classe.  L'instruc- 
tion militaire  exige  un  embarquement  et  un  certain  service  devant  les 
"feux.  L'avancement  à  la  T'  classe  de  chauffeur  et  aux  deux  classes  de 
Otiaoffeur  sous-ofûcier  est  obtenu  par  une  bonne  conduite»  des  oapa^ 
cités  nécessaires  et  du  service  à  la  mer.  La  carrière  dès  mécaniciens 
teste  ouverte  aux  chauffeurs  adroits  et  instruits. 

L'état-major  du  détachement  des  ouvriers  est  analogue. à  celui  du 
détachement  des  mécaniciens.  Ce  détachement  comprend  les  ouvriers» 
contrennattres,  maîtres  et  premiers-mattrcs  charpentiers,  voiliers, 
peintres,  armuriers,  tonneliers,  etc.,  qui  sont  embarqués  sur  la  flotte 
ou  employés  dans  les  arsenaux.  Les  cordonniers  et  tailleurs  sont  eoa- 
ployés  dans  les  magasins  d'habillement.  Le  service  obligatoire  est  de 
tras  ans,  le  service  volontaire  d*un  an. 

L'avancement  aux  grades  d'ouvrier  de  1"  classe  et  de  contre-mattre 
de  2*  et  de  l'^  classe  dépend  de  la  bonne  conduite  du  sujet,  de  ses 
capacités  et  de  son  temps  de  service  à  la  mer. 

Le  S  mars  1872  une  académie  de  marine  fut  créée  à  Riel  et  des- 
tinée à  perfectionner  les  connaissances  des  officiers.  Le  directeur 
a  rang  de  colonel.  Il  a  un  officier  d'état-major  pour  le  seconder. 

Les  professeurs  sont  pris  parmi  les  officiers  ou  employés  de  la  ma- 
rine et  de  Farmée.  Deux  hommes  sont  détachés  comme  ordonnances  et 
'  garçons  de  classe,  et  un  sous^fficier  est  chargé  de  la  surveillance  des 
consommations. 

Les  élèves  sont  des  officiers  de  marine  qui  suivent  les  cours  par 
ordre  ou  volontairement. 

Des  questions  sont  remises  aux  officiers  vers  le  1^  mars;  elles  com- 
prennent rhistoire  des  guerres  maritimies,  les  évolutions,  Tartillerie, 
-  la  navigation,  la  construetion  des  bâtiments  et  les  machines  à  vapeur 
marines.  Une  réponse  sur  trois  de  ces  sujets  doit  être  remise  avant  le 
'f  juillet. à  la  direction.de  l'académie.  Les  réponses  sont  transmises  à 
^l'teniraUté  avant  le  15  août  avec  les  annotations  nécessaires,  et  il  est 
alors  formé  une  liste  des  officiers  qui  devront  suivre  le  cours.  Ce  cours 
f^t^'une  durée  de  deux  ai».  Il  s'ouvre  au  comm^ceœent  d'octobre 
•chaque' année  et  se  ferme  àla-fin  de  juillet.  Pendant  le  trimestre  (pu 
'fléparelés  deux  cours,  les  élèves  sont  linitiésà  des 'coonaissanoes.  pet- 
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tiques  et  employés  soit  àTctude  de  la  défense  des  côles»  soit  à  bord  du 
raisseau-école  des  canonniers,  soit  au  détachement  afTecté  aux  torpilles. 
Pendant  le  cours,  chaque  élève  doit  être  prêt  à  subir  un  examen 
d'une  heure  à  la  fin  de  chaque  trimestre.  Les  résultats  de  ces  examens 
sont  envoyés  à  Tamirauté  ainsi  que  les  notes  générales  données  à  la 
fia  du  COÛTS  par  les  professeurs  et  le  directeur  de  l'académie. 

L'organisation  du  corps  des  ingénieurs-mécaniciens  date  du  7  mai  1872. 
Ce  corps  se  recrute  parmi  les  mécaniciens  en  chef.  Il  se  compose  de 
soim^ingénieurs  avec  le  grade  de  sous-lieutenant,  d'ingénieurs  avec 
te  grade  de  lieutenant  er  d'ingénienrs  en  chef  avec  le  grade  de  capi- 
taille.  Tout  mécanicien  en  chef  peut  devenir  sous-ingénieur  après  un 
examen  et  deux  ans  de  mer  comme  chargé  en  chef  d'une  machine. 
I^^ayancement  au  grade  d'ingénieur  demande  12  mois,  au  moins,  d'em- 
ï>arquement  à  bord  d'un  navire  de  1'',  2«  ou  3«  classe  comme  ingénieur 
^^tiargé  de  la  machine.  Le  grade  d'ingénieur  en  chef  demande  1 2  mois, 
^u  moins,  d'embarquement  comme  chargé  en  chef  de  la  machine  d'un 
bâtiment  de  l'*  ou  2*  classe.  Les  membres  de  ce  corps  sont  munis 
^*UQ  brevet  comme  les  officiers.  Ils  commandent  le  personnel  des  mé- 
caniciens et  des  chauffeurs.  A  terre,  ils  sont  sous  la  direction  du  com- 
'loaiidant  de  la  division,  du  directeur  de  l'arsenal  et  du  commandant  de 
^  compagnie  des  mécaniciens.  A  bord,  ils  sont  sous  les  ordres  du 
ooounandant  et  de  l'officier  en  second. 

(Pour  l'effectif  de  la  flotte  allemande  à  la  fin  de  1872,  voyez  la 
;ilet;ii^  d'août  et  septembre  1 873,) 

Outre  les  bâtiments  indiqués  dans  ces  tableaux,  plusieurs  canonnières 

4 

■  ^t  \apeurs  qui  sont  rayés  des  listes  de  la  flotte  sont  en  réserve.  Le 
^talest  de  A9  vapeurs  armés  de  3U  canons  et  montés  par  6,77&  hommes 
^t  5  bâtiments  à  voiles  armés  de  94  pièces  et  montés  par  1 ,070  hommes. 
Le  personnel  comprend  : 

1  amiral,  1  vice-amiral,  2  contra-amiraux,  8  capitaines  de  vaisseau, 
^6  capitaines  de  frégate,  63  capitaines-4ieutenants,  5k  lieutenants  de 
^^^^isseàù  et  76  enseignes,  total  221. 
VI  aspirants  et  102  élèves. 

152  officiers-mariniers  (adjudants)  de  toutes  les  catégories. 
'  Le  bataillon  d'infanterie  de  marine,  comprenant  6  compagnies  avec 
t  lÉijôr,  6  caiMtaines,  6  lieutenants  et  Id  sous-lieutenants. 

Le  détachement  d'artifierie  de  marine,  comprenant  3  compagnies 
'"^vec Imajor, ^ caintaines,  3 tieutèftiants, et 7 sous-Heutenants. 


i 
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3  lieutenants  constr^ùcteurs  d'artillerie  et  a  lieutenants  conatmaeurs 
de  machines.  :  '  <  ,  v 

i  médecin  général  et  32  médecins  de  toute  classe* 
28  trésoriers.  ■  i  /  j 

'6  aumAniers  des  deux  confessionè. 
157  directeurs,  ingénieurs ,  inspecteurs,  intendants  et  etupioyés 

divers. 

Total  de  Tétat-major  811. 

Il  y  a  enfin  sur  la  flotte  440  sous-officiers,  3,000  hommes,  330  no- 
vices et  50  infirmiers. 

'    Dans  les  arsenaux,  881  sous-officiers  et  4,700  ouvriers,  roécaoi- 
cîéns,etc. 

Le  budget  de  1873  était  de  8,234,800  thalers. 

H.  G  AT  LCSSAC,    > 

■  .  Lieuteoaatide  vaijsaei^Ci, 

Canonnières  allemandes  pour  le  Rhin.  — .On  construit  ' eh  ce 
moment  à  Brème  deux  balteries  cuirassées  destinées  aux  opérations 
sur  le  Rhin  ;  elles  sont,  d'après  les  renseignements  donnés  par  le  journal 
anglais  lé  Globe^  d'un  type  analogue  à  celui  des  monitors  autrichiens 
du  Danube  ;  chacune  portera  un  canon  de  6  pouces  dans  une  IdureDe, 
et  leur  tirant  d'eau  ne  dépassera  pas  1"»52.  Leur  cuirasse  en  acier  de 
,25  %  d'épaisseur  est  considérée'  comme  suffisante  pour  résister  aux 
projectiles  de  rarlilleriè  de  campagne;  c'est  là  une  assertion  au  moins 
douteuse,  mais  ce,  qui  ne  Test  pas,  C^est  le  parti  qu'un  général  inteSi- 
gent,  secondé  par  de  hardis  commandantsr,  pourra  tifét'  de  ces  pietits 
navires.  Dès  que  ces  moriitôrs  seront  terminés  oh-  les  enverra, 
"^  démontés,  à  travers  la  Hollande,  et  on  les  remontera  à  WeseK'    '' 

■'       '    •  -. .    .; 

Kôuveanx  parcs  d'artillerie  en  AUemagna;  ,-^  On  travaille 
à  l'Organisation  de  deux  parcs  d'artillerie  de  siège ipour,  Tarmé^  aile- 
mande.  Chacun  de  ces  parcs  doit.ayoii;  /iûp  pièces,  çanops  et  mortiers. 
Parmi  elles  se  trouveront  un  certain  nombfç  de  canons  de  21  cen- 

timètres  et  de  .mortiers  r^yés    de  28  centimètr€;s  .qui  auront^  une 

* '  .  -         Ml 

'.^eha'ge  dq  450  livres.  iLe.  faodèle  àe\  ces  nouveaux  canons. rayés  de 
21  centimètres  -étaU,  le  piint^çap?  pas^éï.  exposé,.;par^  M-IÇrupp,  à 

psUi^ttÇKi  Lô:  mortier  de  28'  qenUfiètresi  e?t  ujp^  f^ç^  i^xiiye^lç^  Les 
plus  idrts  mortiers   empl93résiv$u9:  ^S?  «4e  iPi^ris^  ^  4p;^r^sî]if)ijlf*g 


:    '      I  ■  ■  / 


Êi^RoiiiotTE.  -sai 


'  n'iraient  que  Sl'ceiitiiAètres.  Les  boutels  qoi  doivent  servie  de  charge 
\  ces  nouveaux  mortiiprs  ont  été  Fobjet  d'expériences  répétées.  On 
"^  crdt  qu*un  de  ces  parcs  d'artillerie  serait  suffisant  pour  un  siège  tel 
ciue  celui  de  Paris.  L'un  de  ces  paresse  trouvera  à  Coblentz  let 
*  Strasbourg  ;  Pautre  aura  sa  place  à'  Posen,  Spandau  et  MagdéfckAirg. 
ArVoccasion  on  pourrait  réunir  les  deux  parcs  avec  la  plus  grande  £ad- 
lîlé.  Chaque  parc  est  pourvu  de  120  canons  rayés  de  12  centimètres, 
-de  120  canons  rayés  longs  et  hO  courts  de  15  centimètres,  et  de 
•  kO  mortiers  rayés  de  25  centimètres.  Les  boulets  lancés  par  ces  mor- 
tiers auront  un  poids  de  300  à  360  livres. 

Poor  se  rendre  compte  de  Teffet  que  pourront  produire  ces  canons 

rayés  de  21  et  ces  mortiers  de  25  et  de  28  centimètres,  il  suffit  de 

'.«ooger  que,  durant  toute  la  campagne  1870-1871,  on  n'a  eu  occasion 

.  d'employer  seulement  que  h  jnèces  de  21  centimètres.  »  On  sait  que 

.  M.  Knippy  le  propriétaire  de  la  fameuçe  usine  d'Essen,  a  acheté  de 

*  vaistss  mines  de  fer  dans  le  Nord  de  TEspagne,  non  loin  de  Bilbao, 

^Vec  l'intention  de  s*en  servir  dans  ses  ateliers  pour  la  construction 

de  cuirasses  destinées  à  l'armement  de  la  marine.  Le  produit  annuel 

.  de  ces  mines  est  de  300,000  tonneaux  de  minerai  de  fer,  qui  sont  aussi- 

Mt  envoyés  en  Allemagne.  Douze  grands  navires  sont  destinés  à  ce 

iraosporl.  Deux  d'entre  eux  ont  été  construits,  Tannée  dernière,  à 

.Qaarden,  non  loin  de  Kiel,  dans  les  chantiers  de  la  compagnie  allemanâe 

peur  constructions  navales;   deux  autres  navires  sont  à  peu  prçs 

.  tenninés. 

En  Espagne,  un  chemin  de  douze  milles  a  été  ouvert  uniquement 
pour  servir  au  transport  du  fer  jusqu'à  la  côte.  M.  Krupp  possède, 
^Allemagne,  AH  mines  de  fer,  &  de  charbon  de  terre  et  5  grandes 
fcûderies.  (Extrait  des  Deustche  Nachrichten,)  L.  B. 

Affûts  Moncrieff.  —  On  vient  d'essayer  à  Woolwich  avec  un  féèl 

s^ès,  paraît-il,  le  nouvel  affût  Moncrieff  pour  canon  de  68  livres; 

.    00  lait  que  dans  ce  nouvel  affût,  le  major.  Moncrieff  a  remplacé  les 

^^tre^poids  par  la  pression  exercée  au  moyen  de  Teau  sur  de  l'air 

<XMfiprimé  dans  un  cylindre.  Le  principal  avantage  de  ce  nouvel  affût 

^  sa  mobilité,  qualité  essentielle  même  pour  des  pièces  de  siège,  q«e 

ton  doit  pouvoir  changer  de  position  ;  en  enlevant  le  cylindre  hydran- 

fique,  Taffût  devient  un  affût  ordinaire  et  peut  être  traîné  sur  ms 

roues.  On  a  craint  que  dans  un  feu  précipité  le  cylindre  ne  vienne  à  s'é- 

»r.  axa.  —  avril  1874.  21 
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«baufferi  m%à  £f  fOote  i^  été  r^comqe  ,tK)a  {oa^H^  ;  ^  r^  pu  i(îr^r  fiijom» 
!0Q  5  minute»  .a^qs  aucun  iocp^^oiepU  .Quapt  ^  4di\B[^r  4f^  ypir.  l^'e^a 
•e43[dor4ai^les;(^Un4res90,y  aTQp[ié|[j[^  eo  jfn,é\m$^n\.^^  X^ 

</a 4e  glycériiw.  .     .     .,  ..... 

L^aff&t  essayé  pèse  S  ^  Qoyiron;  ç'^st  ua  ppids  trop  cQD^idéraJ)!^, 
ttMîs  oa  espère  pQUvoîr  le  Técluirf)  d^^  un  nipuvel  affût  que.  roa.va 
MQStfuire.  .  P.  D^ 

KouvellesYaséés  pérctttâkiieii  anglaiséii.— Ohrientdefftbrictuer 
à  Portsmoutb  des  fusées,  dites  ûeth  livres,  d'one  c<6nstraefioQ  toute 
nouvelle  ;  la  principale  pdrticulaHté  de  ces  projectiles  coneisle^  en  une 
tète  allongée,  sorte  de  carcasse  fie  boulet'ôl)lbng,  remplie  des  martièrea 
les  plus  combustibles.  Leurs  effets  seraient  désastreux  sur  les  nia  vires 
ou  les  maisons,  ^  cause  de  1^  difRoalté  deles  éteindre,  même  p&r  um  im- 
•mersion  totale  dans  Teau  pendant  quelques  înlnutes  oti  l'enfouissemeQt 
momentané  sous  terre.  En  effet,  aussitôt  après  le  cbocqui  y  met  le  Isa^ 
les  flammes  sortent  de  tous  côtés  de  cette  carcasse  à  jour,  et  oontinoeiit 
jusqu'à  complète  ignition,  débordant  et  dérorant  tout  ce  qui  tovlroniie. 
Déjà«  avec  le  mortier  de  13  pouces,  des  projectiles  analôgttes  essayés 
brillaient  douze  minutes;  avec  le  canon  de  6  livreis,  trots  minutes; 
avec  les  pièces  dont  nous  parlons,  la  durée  serait  de  six  à  septidiâules. 
El  général  et  jusqu'à  présent  finflammation  était  produite  par  une 
composition  chimique  qu'allumaient  les  gaz  de  la  charge  de  rfti!he*de 
la  pièce  au  départ  ;  c*eût  été  dangereux  avec  ces  Aisées  nouvelles,  que 
la  combustion  pendant  la  marche  eût  pu  faire  dévier.  Aussi  s'e8C*-bn 
arrêté  a  un  système  percutant  qd  remplit  les  conditions  vodues.  Q  est 
seulement  à  regretter,  disent  les  journaux,  qu'on  n^ait  pu  employer 
dans  la  guerre  de  Guinée  ces  armes  qui  eussent  pu  rendre  de  grsmds 
services  contre  des  ennemis  peu  civilisés  et  dont  les  villagee  et  les 
fort^  sont  généralement  construits  en  bois, 

(Bulletin  de  la  Réunion  des  officiersl) 

Bseaîs  de  la  torpille  WUtekead.  ^VArm^  and  Nmty  Jwmul 
<du  M  janvier  1874  rend  compte  comme  il  suit  des  i^pérîmies 
>exécuYées  dans  le  foUé  de  Fimne  avec  la  torpille  WhitehfiAd»  P^omt 
(fociliter  les  mesures,  on  mouilla  une  grosse  bouée  k609  pieds  (193 ^qiè» 
<res)  du  tube  <le  ianœment,  avec  des  flotieuts  iiiAerniédîwes  en  Ké9i 
distants  l'un  de  Taotre  de  20  pieds  ^6  mètres) .  Pour  être  è  méai#4e 
j  uger  k  (pielle  profondeur  la  torpille  ferail  route  on  ee  servit  d*iiB  Alet 


^pÊk^inàt  pieds  4b  krge  (2'°i&}  et  dent  les  maiUds  élaient  ilés  carrés 
ds  %  pouces  (20  œntimètres)  de  cdté.  Peadiottoute  la  durée  des  expé- 
mm»  IfttarpiUB  fui  chaifée  et  laaoée  par  w  mécamcjea  ayant  un 
•«Mefliaclui.    - 


Expériences  du  6  décembre  1873. 

trèi4»6Ui  tempf.  — '  Ciâl  elafr.  —  Calme.  —  ffer  pkte  et  traDsparente. 

V*  expérience.  L'objet  en  était  de  prouver  que  hr  torpffle  peut  être 
Màflk  ok  Ton  veut^  tout  en  gardant  une  profondeur  donnée.  Le  tube 
doboceneot  était  placé  à  quatre  pieds  sous  l'eau  ;  l'engin  était  chargé 
f  lirjCQinprimé  à  35  atmosphères,  et  disposé  pour  filer  huit  nœuds  pen- 
tel  la  distance  de  600  pieds  (183  mètres)  ^  en  se  maintenant  a  5  pieds 
il*$CD  sous  l'eau.  Un  filet  avait  été  suspendu  à  280  pieds  (85  mètres) 
Aipoint  de  départ. 

.  U  torpille  lut  lapc^e,  mais  elle  remonta  à  la  surface  à  80  pieds 
-j^oitres)  de  l'opérateur,  qui  avait  oublié  d'ouvrir  la  soupape  à  air. 
I>*ttgiQ  fut  alors  halé  en  arrière  et  lancé  une  seconde  fois.  11  par- 
foontla  distance  en  Sp  secondes,  perça  le  ûiet  à  cinq  pieds  et  demi 
MnïWi  et  suivit  une  direction  parfaitement  droite .  La  course  achevée, 
.àtprpille  remonta,  à  la  surface  et  fut  halée  en  arrière,  vers  le  tube  de 
il|Qen}^nt. 

fupérience..  £Ue  avait  pour  but  de  prouver  que  la  torpille  peut 
lOOtBoir  une  vitesse  de  dix  nœuds  à  dix  nœuds  et  demi  pendant  une 
Ittaoqede  600  piedb  (183  niètres). 

U  tube  de  lancement  était  placé  à  quatre  pieds  sous  l'eau  ;  la  tor- 
ifk  raçut  de  l'air  comprimé  à  50  atmosphères;  on  la  régla  en  vue 
ffitaàs  une  vitesse  de  dix  nœuds  à  dix  nœuds  et  demi  et  une  immer- 
Aq  de  cinq  pieds.  Le  filet  était  suspendu  comme  dans  la  première 
'VArience. 

la  iMrpille  parcourue  la  distance  en  3b  secondes  et  dévia  légèrement 
^àoitQ.  toui  h  iait  au  bout  de  la  course.  L'embarcation  portant  le  filet 
4ltt  été  placée  en  dehors  de  la  ligne  convenue,  le  filet  ne  fut  pas 
Mi 

3^  Uipérijence.  On  répète  la  2*  expérience  avec  les  résultats  sui- 

i^  torpille  parcourt  la  base  en  35  secondes,  ^  qui  équivaut  à  une 
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•'vltesfee  âe^l»,15  noeuds,  direction  parfaîie,  flïet  percé  è  cftiq^îdeditt 
^'dAiià^-dèiSius  de  ta  surface  de  Peau.  •     '  i    l  •'  '^ 

^'  deiXé  édûrse  t^ititiiéé,  la  iofpilte  fort  halëe  alu  tube  de  JaDceamnHet . 
repartit  s'ans  qu'on  chargeât  de  nouveau  le  réservoir  d'aiit  Elle  par- 
courut la  base  en  44  secondes,  c'est-à-dire  avec  une  vitesse  de  huit 
nœuds.  ,  . 

Expériences  du, 1  décembre  :W3.    .  ..  r    ,1 

Brbe  fi,  venant  de  terre.  -*  Mer  asseï  belle.  —  Temps  clair  .evtf;()id»| 

'  *    '.  ■  • 

\'' expérience.  Képélilion  des  deux  expériences  précédentes  pour 
inont;rer  que  Ton  peut  toujours  obtenir  la  vitesse  de  dix  nœuds  ét'deixii. 

Le  tube  de  laocement  est  à  cinq  pieds  sous  l'eau  ;  la  torpillé  reçoit 
dé  l'air  comprimé  à  55  atmosphères;  on  la  règle  pour  une  thiUiersion 
de  six  pieds  et  pour  la  plus  grande  vitesse  possible.  Le  ÎRlct  est  sus- 
pendu comme  il  a  été  dit  plus  haut.  .         ' 

La  base  est  parcourue  en  35  secondes,  ce  qui  côrresponii  'à' une 
vitesse  dé  10,15  nœuds;  direction  parfaite;  filet  percé  à  isix  ^ieds 

sous  l'eau.  '  :!j:i-;I'.l 

2"  expérience.  L'objet  en  est  de  prouver  que  la  torpille  peut 'par- 
courir /i,500  pieds (1,368 met.)  avec  une  vitesse  const^inte  de  7  ii(éi!t3s. . 
Le  tube  est  immergé  de  trois  pieds;  la  torpille  est  chargée  d^air  édeh^ 

f 

primé  à  57  atmosphères;  on  la  dispose  pour  un  parcours  aussi '^one 
que  possible  et  avec  la  vitesse  maxima  pouvant  être  obtenue  à  pareille 
distance.  Des  observateurs  accompagnent  la  torpille  dans  une  tlîlaiibap& 
à  vapeur,  en  la  suivant  parallèlement,  à  environ  six  mètres  sur  lâ  gaûdhe. 

Dans  cette  expérience,  la  torpille  parcourut  les  600  premiers  pieds 
(t'83  met.)  en  i7  secondes  et  continua  sa  course  jusqu'à  2,9i0  pieds 
(893  mètres)  du  point  de  départ  ;  rendue  là,  elle  se  mit  au  plein,  aptis 
avoir  avancé,  au  total,  pendant  trois  minutes  cinquante  secondés.  Pen- 
dant les  2,000  premiers  pieds  (608  met.),  la  route  fut  parfaitement  âfofte  ; 
à  partir  de  là,  l'engin  dévia  à  droite,  et  lorsqu'il  fut  à  100 '^^ieds 
(30  mètres)  en  dehors  de  la  direction  désirée,  îl  toucha  la  tetrÎB.^"  ' 

On  recommença  l'expérience  en  rectifiant  la  position  dd*gouV^ïti; 
et  alors  la  torpille  parcourut  une  distance  de  il,926  pieds  (i,&97t!lëî.) 
en  ligne  droite,  et  en  6  minutes  26  secondes,  sdt  avec  unie  vîtés^  de 
7,5nœuds;  à  partir  de  ce  point  elle  marcha  encore  pendant  10  secoltàds^ 
maïs  avec^ime  'vîtesëe  moindre  et  en  déviant  à  droite.  :   '^'  i--  '  *  - 


y  fgférknce.  Le  but  en  est  de  prouver  que  la  torpille  >y hitehead 
(iBtétre  aisément  lancée  d'une  embarcation  ordinaire  et  que  des. 
chopoients  de   profondeur   peuvent  avoir  lieu   à  la  volonté  de 
fopérateur,  et  sans  nuire  en  quoi  que  ce  soit  aux  qualités  de  la 
torpille. 

Qa  lance  une  torpille  suspendue  à  un  canot  par  des  énngues  très-^ 
ÉDples.  Il  y  avait  trois  hommes  dans  le  canot,  un  pour  lancer  la  tor- 
(Se,  deux  pour  manœuvrer  les  avirons.  La  torpille  fut  chargée  d'air 
coDprimé  à  35  atmosphères  et  installée  pour  se  maintenir  à  12  pieds 
Mi*Mu,  à  une  vitesse  de  7  nœuds  et  demi.  On  pointa  la  torpille  en 
IV  de  loi  faire  percer  un  filet  suspendu  à  un  canot  placé  à  MO  pieds . 
(in  mètres)  du  point  de  départ. 

ilBSignal  donné,  la  torpille  fut  lancée,  et  elle  vint  raser  le  bord  du 
ht  à  12  pieds  sous  Teau. 

Cette  dernière  expérience  fut  extraordinaire,  non*seulement  à  cause 
kJafSLCilité  avec  laquelle  ia  torpille  fut  lancée,  mais  encore  en  raison 
èhprécision  de  ses  mouvements.  Si  le  vent  et  la  mer  n'avaient  pas 
lit  dériver  le  canot,  il  y  a  tout  lieu  de  supposer  que  le  filet  aurait  été 
^VK^droit  au  milieu. 

J^  assertions  de  M.  Whitehead  au  sujet  de  son  invention  ont  été 
||||iieipent  justifiées  par  les  expériences.  11  est  même  juste  de  dire 
vit  la. course  maxima  réalisée  le  7  décembre  dépassa  de  beaucoup 
^que  l'inventeur  pensait  être  la  limite  extrême. 
j  .Ifi examinant  le  contrat  passé  par  M.  Whitehead  avec  les  divers 
'  nnemements,  on  voit  que  l'Angleterre  a  acheté  le  secret  le  1 1  juin 
VJ!^  pour  la  somme  de  15,000  livres  (375,000  framcs).;  un  peu  plus 
M  le  gouvernement  français  en  fit  l'acquisition  pour  8,000  livres 
flMfOOO  francs)  et  pendant  le  mois  de  décembre  1873,  le  gouverne- 
iMitaliena  conclu  un  marché  pour  la  somme  de  100,000  florins  en 
lÎMr,80it  environ  1,050,000  francs  en  or. 

Loi  torpilles  coûtent  en  moyenne  5,000  francs. 

.l|f  contrat  anglais  porte  que  5  officiers  choisis  par  le  gouvernement 
ifODtmis  au  courant  de  la  construction  et  de  l'usage  de  Tengin  ;  la 
milBe.  clause  existe  dans  l'autre  contrat  :  seulement  il  est  entendu . 
frimplQs  grand  nombre  d'officiers  seront  mis  au  courant. 

Mous  avons  trouvé  dans  les  ateliers  de  M.  Whitehead  le  capitaine 
'miW;  cheC  de  l'école  des  torpilles  de  Venise,  et  M.  Bernard,  kigénievr 
^^^>cbé  ï  ladite  école,  tous  deux  envoyés  par  leur  gouvernement  pour 
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être  mis  au  eounmt  et  pour  accompagner  en  MUb  le*  fOfflÊmi 
H.  Whhehead  doit  Brrer  en  exécution  du  coBtrat.  '• 

Signé  :  Commodore  KmicEjmiy^  U.  S.  Ml 

P.  C. 

Exploaion  d'une  torpille  Whitebead.  Le  Naval  and  nttUtû 
Gazette  du  31  janvier  rapporte  qu'un  accident  regrettable  a  éUê  M 
sionné  par  Texplosion  d'une  torpille-poisson.  Généralement,  êc 
Gazette^  les  torpilles  vont  droit  au  but,  avec  une  vitesse  de  dix  mill 
à  l'beure,  mais  il  y  en  a  qui  ont  des  défauts.  (Test  pour  cela  qu'otfl 
essaye,  afin  de  les  re  :tifier.  C'est  pendant  une  de  ces  expériences  ((I 
Taccident  eut  lieu.  Ail  heures  du  matin,  sept  personnes  sortaienl^ 
laboratoire  royal,  trainant  une  torpille  qui  venait  d*être  chargée  fi 

L'engin  était  placé  sur  un  chariot,  prêt  à  être  mis  dans  leldH 
M.  Miller,  de  la  marine  royale,  qui  assiste  le  capitaine  de  VdbM 
Singer,  pour  le  service  des  torpilles,  éfait  à  côté  du  chariot.  Il  dirlgtf 
ses  hommes  en  train  de  huiler  les  portages  et  de  visser  un  écroUpO 
faciliter  le  fonctionnement  de  la  machine  lorsque,  subitement, 
chambre  à  air  lit  explosion  avec  un  bruit  formidable.  Cinq  des  ounl 
furent  atteints  par  les  fragments  métalliques.  L'un  d'eux  fut  tué'Mr 
coup  et  horriblement  mutilé.  Les  quatre  autres  furent  réduite  f 
état  désespéré.  K.  Miller  et  un  ouvrier  furent  épargnés.  On  aterBI 
leur  salut  à  ce  que  la  torpille  partit  d'un  seul  cOté,  le  chariot  lyi 
formé  point  d'appui  du  côté  de  M.  Miller. 

D'après  le  Broad  arrow^  cette  même  torpille  avait  été  hnckfit 
fois,  la  veille,  avec  une  pression  de  1,000  livres  par  pouce  Ctt" 

La  même  charge  avait  été  employée  quand  l'explosion  eut  lieti.' 
pense  qu*il  y  avait  peut-être  une  fente  dans  le  métal  de  la  chanAr 
air,  et  que  cette  fente  s'est  affaiblie  à  chaque  expérience  noôfd 
ou  bien  que,  pendant  le  transport,  le  métal  a  choqué  contre  qoti^ 
obstacle  et  a  été  avarié.  Cet  accident  a  d'autant  plus  étonné  qoff 
épreuves,  au  moment  de  la  recette,  sont  très-sévêres. 

Chaque  chambre  à  air  est  soumise  à  une  pression  "de  {yiMUti 
par  pouce  carré.  Ces  essais  sont  faits  à  Teau,  afin  que,  s'il  y  a  échWOt 
lesfi^gments  ne  soit  pas  projetés  au  loin,  comme  cela  a  lieu  avBcf 
élastique.  P.  C.       *' 

iM  torpille  Whitebead.  —  Le  Broai-Arrmû^  ajorute  lai^  reW 
gnemisiils  géoéraox  suivants' sur  Tengin  qui  a  éclaté  :  '  "'- 


rLrtorp0lHM>i98OXi  a  entired  f 8  potaoM  (&5  oentimètreB)  de  dia*< 
aitreau  centre;  elle  se  termine  ét^ peinte  à  chaque  extrémité.  Att 
koirtqai  représente  la  queue,  est  une  béfiee  ktn^  branches,  que  meteo 
fltonvement  une  machine  intérieiire;  oetta  partie  de  la  torpille  porte 
tfeore  un  gouvernail  à  quatre  tames  dont  le  but  eal  de  la  f«re  marcher 
diDsla  direction  voulue.  * 

f  Autant  qu'on  peut  le  savoir,  rengin  est  composé  de  trois  parties. 
UtéteContient  la  Aisée,  qui  est  remplie  de  Ctfton  pondit  lorsqu'eo. 
«BDt  tout  disposer  pour  Texplosion  ;  c'est  en  venant  butter  contre  la 
nvire  ennemi  que  cette  partie  s*'enflamme  et  fait  sauter  te  navire.  A 
Fatrémité  opposée,  du  côté  dé  la  queue,  se  trouve  la  chambre  à  alf 
eomprimé,  tandis  que  la  machine  est  placée  au  'centré.  Ces  torpillea 
not  destinées  à  être  lancées  au  moyen  de  tubes  placés  à  Tavant  des 
nrires.  A  l'arsenal  royal,  pour  faire  les  expériences,  on  place  le  tubaf 
diDBh  paroi  d'un  bassin,  à  5  pieds  sous  Teau,  et  Ton  projette  la  tof- 
fAeau  dehors  au  moyen  d'un  piston.  En  sortant  du  tube,  la  torpille 
RQOontre  une  saillie  faisant  corps  avec  Ib  tube;  cette  ssrillie  agit  sur 
uEnguet  que  porte  la  torpille  et,  lorsquelelînguet  est  frappé,  le  pro* 
pdaenr  se  met  en  mouvement  et  la  torpille  va  choquer  la  murailîe 
aiDemie  avec  une  vitesse  d'environ  10  nœuds,  i  P.  C. 

La  question  tlimsoll. —  Dsfns  son  numéro  de  janvier  187fl, 
b  Mercantile  Marine  Magazine  rend  compte  de  la  réunion  ^one 
MKfété  privée  qui,  sous  le  nom  de  «  The  Ptimsoll  and  seamen^s 
Antt  committee  >  poursuit  la  réalisation  des  demandes  faites  par 
I.  PEm^Il'  quant  à  la  réglementation  de  la  marine  marchande 
ttgbîse. 

La  réunion  a  voté  à  Tunanîmité  les  résolutions  suivantes  : 

l*Lecortiîté  alu  avecregfet  le  rapport  provisoire  de  hi  cômmii^ 
An  royale  sur  les  navires  innavigables.  Ce  rapport  ne  recommandé^ 
tt  effet,  aucune  action  nouvelle,  ôoit  de  la  part  du  Board  of  Trade^ 
•ûltde  la  part  des  législateurs. 

M^  témoignages  entendus  par  fa  commission  royale,  si  imparfaits 
falls  soient,  semblent  démontrer  clairement  le  besoin  d'unlà  actfou 
inutiéfiate. 

S'  Le  rapport  de  la  commissio'n  royale  ayant  cité  avec  élogé  une 
^lementatioh  soûs  Tëmpire  de  laquelle  k  service  des  Indes  a  envoya 
^  navires  ââtià'  âéCté  àolonle,  sanè  un  seul  accident,  il'  semblé  au 


»• 
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coaoUté  que  le  parlement  pourrait  faire  appliquer  un  syatèm^^MiUilogye 
à  [toute  la  marine  mariçbandeifaDglaiae.v.;  r'n; 

r4» Le  président  du  comité. devina  faire  ses  efforts  pour  s'enquénrij 
aopFès  du  gouvernemeat  dea  mesurea  qu'il  compta  prendre  pendantlan 
poKhaine  session  poor^diminuer  L'exisleoce  4*^  mal  dont  la  commia^  , 
sion  royale  elle-même  a  reconnu  toute  l'étendue^  .  ;. 

.Copie  de  ces  résolutions  a  été  en?o}'ée  au  premier  ministre,  au  nû- 
niatfe  de  l'intérieur  et  au  président  du  Board  of  Trade.  P.  G-  ..  « 

Ji^. question  colo9iale  en  Angleterre.  —  Nous  avons  donné 
sof^ce  titre,  d^ns  Iç  auméro  de  novembre  1873,  uq  résumé  des  tra-. 
dictions  ^e  MM.  Rousseau,  lieutenant  de  vaisseau  et  Camenen,  aide-  ' 
cctmmissaire.  Nous  complétQns  aujourd'hui  cette  publication  par  les 
extraits  suivants  du  compte  rendu  des  conférences  de  Westminster 
palace  dont  les  premières  ont  été  analysées  dans  le  travail  précité. 

.  La  question  de  l'autonomie  ou  de  la  dépendance  des  établissements, 
cojloniaux  de  r Angleterre  a  continué ,  à  préoccuper  les  orateurs,  maîst 
nous  ne  croyons  pas  devoir  revenir  sur  ce  sujet  qui  a  été  longuement 
ti^aité  dans  le  résumé  auquelnous  venonsde  faire  allusion.  Les  seuls  points 
qui  nous  paraissent  devoir  être  signalés  aujourd*hui  sont  les  vues  expo- 
sées au  sujet  de  la  manière  de  grouper  TAngleterre  et  ses  colonies 
po,iur  la  défense  con^munOj,  el  quelques  aperçus  nouveaux  relatifs  à , 
rèmigration. 

^Au  sujet  de  la  défense  réciproque  de  la  mère-patrie  et  de  ses  dépen- 
d^ces,  l'un  des  conférenciers^. M.  Francis  Labillière,  a  dit  : 

.  c  La-  défense  serait  à.la  fois  le  but  principal  et  la  raison  d'être  d'une, 
confédération.  Le  gouvernement  fédéral  aurait  à  répartir  équitablement 
les  charges  incombant  à  chaque  fraction  de  l'empire  pour  la  défense 
commune.  Le  lot  de  chacun  étant  ainsi  déterminé»  il  serait  aisé  de 
s'arranger  de  façon  à  venir  en  aide  soit  à  l'Angleterre,  soit  à  telle  ou 
telle  colonie,  ayant  à  supporter  un  poids  trop  lourd  pour  elle.  Le 
résultat,  dans  l'avenir^  serait  que  chacune  des  quatre  ou  cinq  grandes. 
fractionSjde  l'empire  procurerait  à  la  marine  une  puissance  propor- 
tioimellement  assez  {[rande  pour  protéger* les  intérêts  de  Tempire. 
britannique,  chacune  dans  ses  eaux,  ce  qui  allégerait  considérablement': 
Iq  fardeau  de  tous;  l'Aijigleterre  aurait  en  permanence  des  forces  cal- 
culées de  maniière  à  protéger  ses  intérêts  dans  les  mers  d'Europe, 
r^iisu*alie,  dans  le  Pacifique,  daos  l'Afrique  méridionale,  et  ainsi  de. 


suite  ;  Uodis  que  si.chacuix  reste  isolé,,  il  faut,  poiu;  np\i3 inaii^Qjfjjr 
ai^    niveau  d*uDe  gi^ande  puissance,  eolretenir  (^es^ vaisseau:!^. et  dâo^,,. 
le^     ^sfxx  qui  oous  baignent ,  et  dans  les,  eaux  étrangères;  aussi  ,Ie,, 
fardeau  qui  s'impose  à  chaque  fraction  âe  l'eippire  est-il  bien  plus 
cqnaidérable,  du  moment  qu'il  faut  pourvoir  tout  à  la  fois  à   sa, 
propre  défense,  à  Tintérieur  et  au  dehors,  qije  si  Ton  était  simple-.^ 
mpot  obligé  de  contribuer  à  un  système  fédéral  de  défensfe  commune. 
.Aujourd'hui  même,  si  nous  avions  une  sorte  de  fédération  constiti^ée,  • 
1^  colonies  seraient  toutes  disposées  à  fournir  de  plein  gré  l'appoint , 
d^  quelques  navires  de  plus  aux  forces  navales  de  Tempire  britannique. 
Pendant  quelques  années  Victoria  a  entretenu  un  vaisseau  de  guerre  ;  , 
ot,  ropt  récemment,  la  question  s*agitait  de  savoir  s'il  serait  contrôlé  ; 
par  i'empire  ou  par  la  colonie  —  difficulté  qui  n'aurait  pu  exister 

à  .Il 

un  gouvernement  fédéral. 

A  l'exception  du  Canada,    notre  empire  étant  inattaquable  Pjar  . 
,  les  milices  locales  suffiraient,  pour  la  plus  grande  partie,  à  la 
use  territoriale;  on  n'aurait  donc  pas  besoin  d'une  armée  impë-  ' 
'^^Iç  considérable,  et  la  dépense  qu'elle  occasionnerait  se  réduirait  à 
pr^j^ije  rien,  pour  peu  qu'elle  se  partageât  entre  les  diverses  fractions 
^^  la  Confédération  impériale.  Qu'on  prenne  les  colonies  dans  leur  état 
^^^%ael  de  maturité,  ou  dans  un  avenir  plus  éloigné,  formées  en  confé- 
^^''^iion  les  unes  avec  les  autres,  et  avec  l'Angleterre,  elles  seront.bien  . 
ï^^y^s  fortes,  que  si  elles  restent  toutes  isolées.  L'Angleterre,  peuplée . 
^^^Xime  elle  est,  contenant  autant  ou  plus  d'habitants  qu'il  ne  lui  est 
^^^sible  d'en  nourrir,  et  dont  toutes  les  ressources  sont  développées  au 
^^^it^  qu'il  paraît  difficile  de  trouver  désormais  un  pouce  de  terrain  où . 
^*1^  puisse  s'étendre  davantage,  l'Angleterre,  dis-je,  doit  renoncer  à 
^^^^Ouper  parmi  les  grandes  puissances  de  Tavenir  le  rang  qu'elle^  tient . 
^^intenant,  si  elle  ne  groupe  autour  d'elle  toutes  ses  colonies.  » 
M.  Edouard  Clarke  a  longuement  parlé  de  V émigration, 
.  ^  Nous  trouvons  dans  Vémigvation^  a-t-il  dit,  le  rçmède  aux  maux  , 
4^i  a£Qigent  notre  état  social.  Nous  avons  un  surplus  de  populatioa.j 
4Mi,  dans  l'emploi  des  travailleurs,  produit  sur  le  marché  une  cruelle 
^ticurrence.  Pour  y  remédier,  il  faut  en  diminuer  le  nombre  ;  pour  y. 
tfilQédier,  il  faut  augmenter  le  marché  de  notre  production.  Nous  obt§- 
non:^  n'est-il  pas  vrai,  du  môme  co,up,  l'un  et  l'autre?  Si  nous  expa-^ 
trioiis  1D,000  de  jf^os  travailleurs,  pour  les  éts^blir  sur  le  sol  fertile  du  , 
Canada,  ou  de  l'Australie,  noqs  restr^ei^noos  la  concurrença  chez  nous; 
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ndttir  fitstftid  iA6ntër^)é  tauia^  âes'sâVaires  dû  (ràvait  joùrhsrfiër,  et  Aoutf 
aùgOièhtotfs  èû  même  temps  ta  (Item^  dé  lios  pi^duits,  en  créant 
ufid  cbtonie  qàî  liouis  procurera  hàtarellemeni  de  meilleurs  cliênâr 
qiie  tout  àvitre  pays,  et  qui,  eii  échange  de  nos  marchandises^noos 
fournira  ces  produits  naturels  dont  nous  avons  si  grand  besoin.  Le  foot 
émigration  sonne  d'une  façon  désagréable  i  nos  ôreilleà.  n  compôfté* 
mie  idée  d'etpatiriatiôn,  d^abandon  de  son  pays,  de  délaissement 
dô  seè  amis,  pour  aller  chercher  des  coutumes  nouvelles  sur  unô 
teYTë  étrangère,  uil  langage  bizarre,  et  des  lois  auxquelles  nous  né 
sofiliméâpas'habittiés.  Mais  tout  cela  est  bien  loin  de  se  rappoftef  â 
rémigt^tioA  dans  nos  propres  colonies.  Là,  c*est  la  même  langue  ^ttd 
Ton  paille,  ce  itont  les  mêmes  lois  que  l*on  observe;  les  mœurs  et  leâ 
traditions  de  la  population  nous  sont,  pour  la  plupart,  familières; 
c'est  la  même  nationalité;  ce  sont  les  mêmes  rapports  sociaux.  C'ecit  ' 

•  •  • 

tottt  simplëmeiit  Te  passage  d'uile  province  à  fautre  d^uû  môme 
pays'. . 

c  Le' travail  à  acdomplîrûe  manque  pas  dans  nos  coIonies|  \W 
côlôtïs  n*attendent,  pour  s*y  mettre,  que  les  bras  inoccupés  (pA 
lelif  font  défaut.  Pipocurons-les-leur.  Ici  no  is  serons  préservés 
de  la  détresse,  nous  s  julagerôns  les  caisses  de  secours  des  classer 
pauvres,  et  nous  supprimerons  celles  qui  ne  sympathisent  pas  avec 
nos  institution^,  et  qui,  sans  tarder;  vont  embrasser  les  utopléft 
de  la  révolution  sociale.  Nous  ûtiTiserons  d'immenses  espaces  incultes, 
bien  que  fertiles;  nous  nous  trouveroûs  en  présence  de  nouvelles 
communautés  qui,  par  Télévation  du  taux  du  marché  produiront  une 
réacûôn  tout  à  davantage  dé  fÂngleterre,  en  àugmentani  les  demandes 
pour  ses  manufactures,  et  en  procui'ant  à  sa  population»  sur  une  plutf 
large  échelle,  les  moyens  de  vivire. 

€  L'émigration  est  liû  remède  à  la  détresse  individuelle.  Pour  les 
travailleurs  qui  unissent  TuidustHe  â  rintëlligencë,  et  mettent  là 
patieilce  au  service  de  ceâ  forces  aéiîves,  ce  n*est  pas  une  mauvaise 
chtTse  (}ue  dé  quitter  une  vteîll&  contrée  où  te  champ  ouvert  au  trayait  ' 
est  trè&-resti^âtit,  pbur  une  terre  oti  vous  attendent  îeà  tithes^eé  db  tt  ' 
nàUiiiô,  prêté-  à  réporidrer  à  fappel  du  trîfVàiHeur. 

i(Qt(ia)àquô  po^^ëde  les  qualités  que  ]b  viebs  d'érfumérërempiortéâl 
fôrtàhè  ienpoéhe.  îl*ést-ce  pàs,  ëtf  eltet,  une  fortune  au  phyâlqué' 
cctalâ^  ^  ttiofîir  que  (f éCHappléf  k  Ik^  conôdrrehcë  écrasante  qui, 
dani  ttottîérpaif^;  obîtittte  )d!^  ^àkntikés  du  tmait,  èt'tiè  tûi'àttri^ 
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zxietit  tient  (fa'tn  voyatif  lé  coth^aM  ifttariaMë  eè  croissant  die  réttU^^- 
tibcf  qoif  s^ébigiie  dé  nos  rivage»,  et  dfl  obsenrant  combien  Ï»^€MW 
pdivéa a prSsnoIblbtfrtnt'Ie^ devants  dansées  dernières  années  jpstaf* 
w^etàt^  en  dcfe  aux  pauvres  qnr  sont  digues  d^obtienir  les  avantager  dcMill 
Je^TfénsdlB  parier.  Il  n'y  a  réellement  sien  à  rét>ondire  à€d!a;c%sf 
simple  qnestiota  dé  statistique  et  d^examen  particulier  die  tlM^ilfih 

S-*  ' 

Geopges  Palier  pense  que  si  TADgleterre  est  trop^pefite  pioor 

tons' ses  travailleurs,  elle  doit  teur  bciliter  un  toyagO' JMqoe^ 

Hes  ternes  désertes  et  mettre  en  pratique  la  maxime  :  SefHiX-  dM 

dans  les  terrains  ineultes. 

Vit  membre  propose  de  fàfre  appliquef  à  F  émigration'  par  l'État^  leë^ 

ïddations  budgétaires  qui  servent  à  Ontretenir  les  WarkUause^i  Otk 

(■terra  aux  ccHons^  comme  travailleurs,  {es  pauvres  qui  entrent' étaM^ 

établissements. 

H.  Totrens  dit  que  les  pàtrvres  n'ont  pas  des  constftutions  pBy^ 

iques  assez  fortes  pour  devenir  de  bous  travailleurs.  Il  pense  qifll  fittltf 

ttvoyer  aux  colonies  non*  des  pauvres,  mais  dés  gens  que  la  paortu^ 

.  Il  donné  à  Tappui  de  son  assertion  Fexemple  suivante  «NbQ9 

ffttts'dit«9',  tout  récemment  envoyéplusieura  agriculteursduDevottShînaf 

dans  le  Nord  de  l'Angleterre  où  l'on  ofn*e  i>  cette  catégories 

gens  dès  gages  meillturs.  Eh  bien,  qu'est-ce  qu'il  en  est  résuUI^T 

-  Iiommes  né  se  sont  pas  trouvés  asse^  vigoureux  pour*  faire  lëar 

^)esogne,  parce  que  tandis  qu'ils  vivaient  dans  le  Devonshire  elf  au  MidS 

^e  f  Angleterre,  ils  n'avtiient  pour  se  soutenir  qu'une  nourriture  însufr- 

"fisame,  et  par  suite  ne  jouissaient  pas  d'une  santé  assez  fbrre  pour 

Wd  Bvrer  aux  travaax  manuels.  » 

W.Mc  Culhgh  estinle  qu*il  est  important  de  dioisir  pouri*étal^ 
crâtiou  des  sujets  capables.  Aussi,  quoi  qu'il  soit  d'avis  que  lé  gouver^ 
nement  de  la  métropole  et  les  gouvernements  coloniaux  vitentiént! 
€6- aidé,  même  pécuniairement,  à  rémigratron,  il  veut  cependant  que 
là  émigrés  aïent  eux-mémô^  quelques  ressources.  Il' développe cëlteP 
idée  dans  les  termes  qtif  suivent  : 

'c'La  première  condition  d'aune  émigration  saine  est,  à  mon  séttiEr,  qbe 
lek  émîgrantk  partlcîi]rent  eux-mêmes  dans  une  large  proporttoh^aW 
frais  qo^éile  occasionne.  La  seconde'  condition  essentielle  dst;  }e  dtàHf^ 
qèrb  ootonfe,  en  y  aidltnt!  aussi,  procrve  combien  eiteien  a  B^sôfaf. 
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Et^eb^J^roiçif.l^u^laiifoisiàaid  coodUipn  que  j*i(Qpa^di,  c'est  q^gr^ 
leflfA^li^^P  <^^'.^*^^^^^'  prospères:  Qfi  noo,  .ooptnbueDV:à  Taide.  de  ^ 
.iii()f^Bde  iraDsitpeu  coûteux»  à  la^diffusioa  des  bras  entre  les  diver^ . 
pi||ties  de  PempÂre.  Je  propose.dqpc.ce  système, qui  est  ^iiuple,  sa;i^.| 
étf^,p^fait-n-  çar^dluoe  Jiiafiièr,e  généraler  fussent-ils  les  meiUeursi« , 
jejA^  CFois  pas  .aux  sy^ièipqs  parfaits  :  —  que  Tëmigrant  comoieace  ; 
par  pay^r  en  bon  argent  comptant  le  tiers  du  prix,. du  passage  potuTr^ 
lui-même  et  pour  chacun  des  membres  de  sa  famille,  la  colonie  payant . 
lojisecond  tjers,  et  le  Trésor  impérial^le  reste.  Noup  croyons  q^e 
la.^puvelle-Zélande,  Natal  ei  le  Canada  supérieur  ne  demanderont  pas  , 
n^^uxque  de  contribuer  en  proportion  de  leurs  besoins  et  de  leurs  f, 
moyens,  si  nous  le  voulons  également  bien«  »  .,.  ^ 

iipaps  cesderniers  temps,  la  Tasmanie  et  la  Nouvelle-Zélande  ont  requ 
CQpme  émigranis  des  Allemands,  des  Norvégiens  et  des  Suédois, 
PewM^Qt  ce  ten^ps,  les  Anglais,  qui  ne  demandent  que  du  travail^ 
meurent  de  faim  chez  eux.  N*est-ce  pas  là  un  patrimoine  qui  leur 
revient?  "N'ont-ils  pas  les  premiers  droits  acquis  sur  les  colonies 
anglaises?  »         • 

^V9;  professeur  Hmc/s  dit  que  l'Australie  manque  tellement  de  bras  , 
qUfPn  y  iinporte  des  Polynésiens.  11  s*étend  longuement  sur  les  mau- 
vajs  traitements  auxquels  sont  soumis  non-seulement  les  Polynésiens, 
mais  encore  les  Indiens.  ^   ,  t 

^M.  Vait$^  d* Australie,  prend  la  parole  pour  défendre  les  colons, 
c  {A  n*a  jamais  entendu  dire  que  les  naturels  des  îles  de  la  Polynésie,  ; 
importés  dans  les  colonies,  aient  subi  des  traitements  inhumains  et 
barbares,  ni  que  le  vol  d*enfanls  ait  été  érigé  en  système.  Au  nomb|*e 
d^  iObservations  présentées  par  le  professeur,  il  a  noié  celle-ci  :  qu^ 
chaque  jour  on  découvrait  des  atrocités  intolérables^  qui  avaient  comme  ^ 
origine  le  vol  des  enfants  chez  les  nalurels  polynésiens^  pour  appro- 
vis\qnn£r  .lemarahé  des  travailleurs  à  Queensland,  11  croit  que,  seul, 
le«|(;api|aine;d*un  bâtiment  anglais  a  été  poursuivi  pour  vol  d*enfants, 
et  fjlaik^  pette  circonstance  le  capitaine  et  son  équipage  ont  été  acquit- 
tâp^^,(aute  de  preuves  matérielles.  Il  vient  donc  déposer  une  protes- 
tation contre  l'insinuation  énoncée  par  le  professeur  Amos.  > 

.Ji^  Vatts  passe  eu  revue  les  travailleurs  de  couleur,  et  il  ne.  voit  pas 
P9;(KquQi  ron  refuserait  aux  coolies  de  l'Inde  la  faculté  de  louer  leur,,  i 
4raK#,d'uD  bout  de  Tempire  à  Tautre.  Pour  cequ^  regarde  Maurice,  ^^ 
il  9^t^pertiive(na^nt,qud  Tintroduction  du  travail  des  coolies  a  proû(^.) 


'  ii  oHtej()artie'de  Tempire  et  aux  êoôties  eux-mêmes  ;  la  ratsclh'  en  iô^t 
que  les  tmaint  qu'on  y  entreprend  sont  de  telle  nature  que  peu 
-  td*£àrdpéens  pourraient  les  affronter,  tandis  que  la  i'émunération  attri- 
buée aux  coolies,  outre  quMis  se  trouvent  placés  dbns  une  iM)^itbn 
^  xôdépendante,  leur  procure  les  moyenfs  de  gagner  de  quoi  vivre,  f)  est 
^  donc  certain  que  pour  ce  quia  trait  à  Timportation  des  travaffleiirs 
dans  les  colonies,  les  remarques  du  professeur  Amos  reposent  sur  dès 
~  inftmations  inexactes.  ^ 

M.  Nieholson  dit  <  qu'il  y  a  une  partie  de  l'empire  vers  laquelle 
'    on  se  trouve  aujourd'hui  très-attiré.  Il  veut  parler  de  l'Afrique  méri- 
dionale. Dans  la  colodie  de  Natal,  de  même  que  dans  les  provinces^  à 
l'Eâtdela  colonie  du  Cap,  on  a  grand  besoin  de  travailleurs.  «  Les 
journaux  qui  arrivent  de  ces  contrées  contiennent  des  lettres  et  parlent 
de  réunions  où  l'on  déplore  le  manque  de  travailleurs.  Il  s'y  rencontre 
de  vastes  étendues  de  terres  feirtilles,  un  climat  sain  et  de  riches  pro- 
ductions; le  gouvememeiit  impérial  ne  fait  cependant  pas  la  moindre 
démarche  pour  y  faciliter  l'émigration.  > 

Résumé  d'après  la  traduction  de  M.  Gabienen*, 

Sous-commissaire  de  la  marine. 

Bes  erreurs  de  vision  sur  l'inclinaison  d'une  ligne  droite 
dans  l'espace.  —  Si  on  imagine  une  ligne  droit  située*  ii  une  certaine 
J^auieur  et  soUs  une  inclinaison  quelconque,  on  ne  pourra  pas  juger 
exactement  de  son  inclinaison  par  la  vue,  à  moins  que  Tœil  ne  soit  dans 
^  plan  perpendiculaire  au  plan  vertical  qui  la  contient. 

Nous  allons  donner,  de  ce  fait,  un  exemple  facile  à  vérifier  pour 
toutes  les  personnes  qui  habitent  Rochefort.  La  vergue  de  la  tour  des 
%naux  dite  tour  Saint-Louis,  est  fortement  apiquée,  et  elle  est 
contenue  dans  un  plan  vertical  oblique  par  rapport  à  la  direction  de 
'a  tue  Saint- Paul. 

Or,  si  on  suit  cette  rue,  on  passe  par  deux  points  d'où  on  voit  la 
^^rgue  en  question  "horizontale. 

Ils  varient  un  peu  de  position  suivant  la  distance  à  laquelle  on  passe 
.  ll^s  maisons  situées  du  môme  côlé  que  la  tour. 

Jl  y  à  donc  là,  une  horizontalité  pour  la  vue,  qui  tient  à  la  combi- 
Daison  de  deux  obliquités  ;  celle  de  la  vergue  par  rapport  à  Thorizon- 
^^G  dans  le  plan  vertical,  et  celle  de  ce  plan  par  rapport  à  la  projection 
"Ori^ontale  de  rayon  visuel. 

Proposons  nous  de  chercher  quels  sont  les  points  d'une  droite  MN 
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située /dan»  .un  plaa  horizontal^  d'où  ToiO  verx4  horizontale  um^àfoif» 
;fi(A'Bv|.AB),  incUnée  d*uA  aogle  doQ^é  «w;  )eplan  bQrisontal. 

i$QUJ.lakiQgQeurde  >GaUe  droite.  y-àppeUù.afiiff  les  hauteufs-de 
chacune  des  extrémités  de  la  droite  au-dessus  du  plan  borizontaU 

Soit  0  \in  des  points  du  iieu  géométrique  cherché*  Pour  que,  «rae 
4e fD^la.droite  (A'B',  AB) semble  borizonule,  il  faut  que  du  poiiUat  a 
«fit  i  soient  vus  sousdesangles  égaux.  Apspelofis  «  et  p  les  longueufs 
des  projections  horizontales  de  ok  et  oB,  et  soit  9  l!apgle  de  Jia  ,pp^ 
gectà^n  horizontale  de  ABav^c  la. ligne  donpéeUN^  .^  .     i^ 

le  pirends  le  point  A  poiv  origine  dea  coordonnées^  l^.^^^  dcai^e 
raxe  «des.  a;  perpendiculaire  à  ^N  et  Taira  des  jt. parallèle:^  MN.;,^je 
fChesélm  qiieiies  seront  iea  coordonnées  du  poœto  pour  :Qha4Ui,;ff- 
Jeur  donnée  à  0,  c^est^à-dire^  pour  obaque  dineotiop  4oQpée  k  )B^    ■ 


. ■" «  • . 


\^     b 

Posons  /  cos  9  =  X:  on  doit  avofr  -  =  -. 


I  ■ 


Or,  x«  -h*»  =  a' 

(X — X  sin  6)»  +  (j;  +  X  cos  e)»  =  8*. 

I  ■  ■  ¥1 

SiAistitiiant;  on  a 


.::    i> 


,» 


*»4-y*    ;(«-Xmd9)*+(ï+Xco8«»'       , 

x»  -f-  y»     («  —  X  sin  «)«  4-.(j + X  cos  «)» 
o"  -^i-  = ÏT- ' 

jix»  4-  6»j/4  =  o«x«  —  2a«X  («  sjn  6  —  y  cos  6)  +o»X«  -f  a'j»» 

(fr«  —  a*)  (x«  +  î/»)  =  o«X  (X -- 2  («  sin  0 — ^  cos  e)) , 

* 

x«  +  j/«  =  — -— /X  — 2  (xsînô  — ycosOn.  Posons  tj——^  =  A  ; 

Puis2Â  8inô  =  ai, 

—  2A  cos6  =  é|, 

—  AXs=Ci; 


.CjaiottioDi 


«•  +  9*  +  à,it  +  >,yJ|-e,ï:^tfV 
'équation  d'un  cercle,  dont  le  centre  i  popr  ooorc 


v4 


toutefois,  «etie  équation 
ne  représente  réellement  an 
ceicle  que  ai 

c'eat^MËMJi 

A"  sm^H-A'ww»»  — AX>tf 
ou        A(4^à»o, 
ou  bien 


^(2a._J.)>. 


lenteur  et  U  déBwrtnateiir  du  {remier  facteur,  étant  4es 
ont  toujours  positifs,  et  mettant  de  càté  les  cas  particuliers 
X  =  o,  6  =  amA=B:«),0R  foit  que,  en  général,  le  ceede 
tant  qu'oD  aura 


«>  tl 
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2a«  — i«>o      ou      a>— TT. 

b          '  b 

Poura  =  — rr,  le  cercle  se  réduit  à  un  point;  pour  a<  — rr,  il 

V2  V2 


•       •    • 


est  imaginaire. 
Le  centre  du  cercle,  quand  il  existe,  a  pour  coordonnées 

a:i  =  -2«i  =— A8u»e  =  -^î3^»rae, 


et  son  rayon  est 


L'équation  du  cercle  est,  avons-nous  dit, 

«*  +  y*  +  2Ax  sinO  —  2A2(cosO  — ÀX  =  o, 

Chercboiis  l'intersection' de  ce  cercle  avec  la  droite  MN  (x=  m), 

m-  +  î/*  +  2Am  sin  0  —  2Ay  cos  6  —  AX  =  o, 
j/*  — 2Ay  cosô  +  m*  +  2Ain  sinô  — AX  =  o, 

t/  =  AcosOdb  \/a*cos*6  —  m*  —  2AmsinO  +  AX, 

expression  qui  donne  deux  racines  égales  /quand  le  radical  s*anDuIe» 
et  deux  racines  imaginaires  quand  la  quantité  sous  le  radical  devient 

négative.  •  ' 

Le  radical  s*annule  pour 

—  m'  —  2Am  sin  6  +  A*  cos  6  +  AX  =  o, 

ou  m'  +  2Am  sinO  — A*cos'0  — AX  =  (>, 

ou  .  m  —  —  A  sin  ô  i:  \J k  (A  +  X). 

Alors  la  droite  est  tangente  au  cercle  et  «/  =  A  cos  6. 


ciiRomocÈ.  3à7  ' 

Si  m  est  en  dehors  de  cèâ  limites,  la  droite  parallèle  à  Taxe  de  y  ne 
rencontre  pas  le  cercle,  ei  il  n*y  a  pas  de  solution. 

Applicatiod numérique  :  pour  a  =10*,  fc=  IS"»,  X=  12"*,  6  =  45% 
on  trouve 

Coordonnées  du  centre  du  qercle,  a:,  =  —  ô^TBS, 

y,  =  +  6»788. 

Itoyon  du  cercle,  14"4. 

Intersection  de  ce  cercle  avec  ki  ^rqinp.  x=  S"  : 

j' =  + 15-06  ;y'  =  - 1-48. 

* 

n  y  a  contact  pour  les  droites 

x  =  7'"612      et      x  =  — 21-188, 

6t  pour  chacune  de  ces  droites,  les  deux  points  se  réduisent  h  un  seul, 
dont  l'ordonnée  est  6''788. 

Lorsque  x  est  en  dehors  de  ces  droites  il  n*y  a  pas  d'intersection, 
et  par  suite  il  n*y  a  aucun  point  sur  le  chemin  que  l'on  parcourt,  d'où 
on  puisse  voir  la  vergue  horizontale.  Villaret, 

Sous -ingénieur  de  la  marine. 

Appareil  pour  essayer  les  matières  lubrifiantes.  —  Le  dessin 
({06  nous  donnons  ici  représente  une  machine  destinée  à  déterminer  la 
^^aleur  d'une  huile  ou  graisse  quelconque  pour  adoucir  les  frottements, 
pour  soutenir  une  haute  température  et  pour  refroidir  les  portées  et 
<i()Q8siDet8.  Cette  machine  a  été  proposée  par  le  professeur  H.  H.  Thur- 
^  de  nnsUtut  technologique  Stevens,à  Hoboken,  Nouvelle- Jersey. 

Ole  est  construite  de  façon  à  donner  le  coefticient  de  frottement,  la 
P^n  sur  les  portées,  la  température  des  portées  et  des  coussinets, 
^différentes  indications  doivent  être  lues  à  de  courts  intervalles  pen- 
'^^tiouiela  durée  de  l'essai. 

^  machine  consiste  en  un  arbre  A,  porté  sur  deux  paliers  BB  et 

^'^dttit  par  une  poulie  C.  Ces  paliers  eux-mêmes  sont  supportés  par 

^  ^tis  D  reposant'sur  la  plaque  de  fondation  EË.  Une  troisième  por- 

^  *"»  se  trouve  à  Textrémilé  de  l'arbre;  cette  portée  doit  être  soit  en 

'^9  soit  en  fer  choisi.  Deux  coussinets  GG  embrassent  la  portée  F, 

^  coussinets  sont  maintenus  dans  un  bras  UH,  sur  lequel  on  peut 

^r  UQ  poids  variable  1;  la  variation  de  poids  peut  s'obtenir  soit  en 

i^CT.  HAB.   —  AVRIL  1874.  Ââ 
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rapjirochqnt  ou  éloignant  le  poids  I  du  ceatre  de  l'arbre,  soit  en  chai 
géant  le  poids  lui-mfoie. 

Lapressiansous  laquelle  on  désire  essayer  l'huile  eslobtenae  en  faiaa 
agir  la  vis  KK  sur  l'ccrou  L,  dont  la  face  supérieure  presse  le  ressort 
L'index  M  fixé  sur  l'écrou  L,  indique  par  sa  position  sur  l'échelle  N 
la  pression  exercée  par  les  coussinets  sur  la  portée  F. 

Le  frottement  occasionné  par  cette  pression  peut  être  tel  que 
bras  HH  s'éloigne  de  la  verticale  ;  la  mesure  de  ce  frottement  est  di 
duile  de  l'observation  de  l'index  0,  placé  sur  le  bras  HH,  le  long  ■ 
l'arc  gradué  PP.  Le  coefficient  de  frottement  s'obtient  en  divisant 


Ifclure  sur  l'arc  PP,  par  une  suite  de  divisenrs  empiriques  inscri 
(Iprrière  l'échelle  NN.  La  température  est  indiquée  à  tout  instant  p 
un  lliermomètre  QQ,  dont  la  bulbe  plonge  dans  le  coussinet  supérieu 
Pour  faire  usage  de  celte  machine,  on  place  une  petite  quanti 
déterminée  de  l'huile  à  essayer  sur  la  portée  F;  on  serre  les  couss 
rets,  jusqu'à  ce  que  la  pression  sous  laquelle  on  désire  essayer  l'hui 
soit  atteinte,  au  moyen  de  la  vis  K;  on  met  ensuite  la  machinée 
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^raia  à  la  vitesse  choisie.  Les  observations  soht  faites  à  de  courts  inter- 

ir ailes,  jusqu'à  ce  que  l'essai  soit  terminé  par  un  rapide  échauffement, 

dont  on  est  prévenu  par  Télévation  du  thermomètre  et  Taccroissement 

excessif  du  frottement,  qui  ne  tarde  pas  à  venir  faire  butter  le  bras  H 

CTOOtre  ses  arrêts.  Les  huiles  en  compétition  sont  soumises  à  des  essais 

identiques^  les  observations  faites  offrent  un  moyen  facile  de  compà- 

lon. 

forme  indiquée  dans  notre  dessin  est  celle  destinée  à  une  ma- 
pour  un  usage  général;  pour  des  pressions  extrêmement  grandes» 
isL  p>ortée  d'essai  est  pourvue  d*une  sorte  de  frein,  composé  d*un  bras 
fi:ac^  et  d*un  ressort  sur  lequel  agit  une  manivelle  fixée  sur  un  écrou, 
QUI  m  monte  ou  descend  le  long  du  bras  fixe.  La  mesure  du  frottement  se 
uil  de  l'effort  de  compression  sur  le  ressort. 

e  trait  essentiel  de  ces  deux  formes  de  machines  est  de  permettre 
^  ^     *"aîre  simultanément  des  essais  dynamomélriques  et  thermométriques 
les  huiles  essayées.  (Engineering.)  E.  V. 


nées  et  radeaux  de  sauvetageo  —  Dans  une  réunion  tenue 

le  patronage  de  t United  senice  Institutioti^  un  médecin  de  la 

'ine  royale,  M.  Mark  Hamilton,  a  fait  Tan  dernier  une  conféren'^ 

t  le  titre  qui  précède  indique  Tobjet.  Après  avoir  fait  connaître 

ien  est  considérable  le  nombre  des  matelots  tombés  à  la  mer 

perdus  à  cause  de  rinsuffisance  des  moyens  de  sauvetage  ac- 

^^«Is,  il  pa3se  en  revue  les  divers  systèmes  de  bouées  employées  • 

ÎU9&c^*i^  à  bord  des  bâtiments  anglais.  Il  les  déclare  tous  ineffi- 

^^^<5cs,  incapables  de  soutenir  le  malheureux  qui  a  pu  les  atteindre. 

^1     examine  particulièrement  celle  qui  est  en   usage  sur  les  bâti- 

^**«iît8  de  guerre  anglais.  Celle-ci,  due  au  lieutenant  Cook,  date  de  1  SOI 

^^  depuis  lors  on  n'a  rien  fait  pour  l'améliorer.  Cependant  presque 

^Us  les  officiers  la  condamnent  comme  inutile,   dangereuse,  et  plus 

Propre  à  noyer  les  hommes  qu  à  les  sauver.  On  s'est  cependant  dé- 

^^é  à  nommer  une  commission  pour  examiner  de  nouveaux  systèmes; 

^  seul  a  mérité  d'être  accueilli  :  c'est  celui  que  présente  aujourd'hui^ 

*•   Hamilton. 

1^3  les  conclusions  de   son  rapport,  la   commission  demandait 
^    la  bouée,  qu'elle  voulait  rendre  réglementaire,  les  qualités  sui- 
^^utes  : 
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1^  Qu'elle  pût  ^crtenir  un  homme  sur  Teau  sans  efforts  de  sa 
part; 

2''  Que  cette' bouée  Kki  pourvue  <i*uae  lumière  qui  put  guider  la  osit 
l'homoe  pagieant  vers  elle  ; 

30  Que-  cette  hmiiëre  durât  au  moins  vingt  minutes. 

M.Hamilton  est  d*a^s  que  la  commission  nomm<^6  par  rAmirauté-  à 
omis  d'indiquer  plusieurs  qualités  suivant  lui  indispensables  à  la  bouée. 
réglerpentaire  ;  il  voudrait  qu*e)le  fût  visible  aussi  longtemps  et  d*aussi 
loin  que  possible;  qu'elle  fût  d'un  accès  facile  et  que  l'homme  qui  y  a 
trouvé  un  refuge  y  fût  protégé  contre  l'attaque  des  requins;  enfin 
qu'elle  contînt  un  approvisionnement  d*eau  fraîche  destinée  à  récon- 
forter le  matelot  étourdi  par  le  choc  d'une  immersion  soudaine  et  fa- 
tigué d'avoir  lutté  contre  la  mort  pour  atteindre  ce  refuge. 

La  bouée  proposée  par  M.  Hamilton  consiste  en  une  caisse  de  métnl 
léger,  imperméable  à  l'eau,  de  forme  ovale,  d'environ  40  centimètres 
de  profondeur  sur  15  centimètres  de  largeur,  formant  un  double  cy- 
lindre et  laissant  un  espace  central  de  45  centimètres  sur  40,  ouvert' 
du  haut  en  bas  de  manière  à  contenir  une  personne  ou  les  valeurs 
qu*on  veut  sauver.  L'Intérieur  de  ce  caisson  à  air  est  partagé  en  deux 
parties  par  une  cloison  de  métal  qui  se  trouve  à  environ  35  centimètres 
du  haut  et  qui  laisse  un  espace  de  5  centimètres  destiné  à  recevoir  de 
Teau  fraCche  à  Tusage  du  marin  sauvé,  qui  peut,  par  des  raisons  de 
mauvais  temps  ou  de  brouillard^  rester  quelque  temps  éloigné  de  son 
bâtiment;  du  fond  de  ce  réservoir  partent  deux  tubes  en  caouctchouc 
arrivant  jusqu'à  la  partie  supérieure  de  la  bouée.  La  caisse  à  air  qui 
doit  permetjtre  à  l'appareil  de  flotter  est  protégée  par  des  lattes  en  bois 
contre  Tabordage  d'une  embarcation  ou  des  chocs  contre  les  flancs  du 
navire.  Cette  caisse,  qui  peut  être  faite  en  un  pu  plusieurs  comparti- 
ments et  en  métal  convenable,  est  renfermée  dans  un  bâtis  en  tôle  de 
fer  ou  d'acier  relié  par  des  rivets,  et  au  fond  duquel  se  trouve  uncaii- 
lebottis  ou  petite  plate-forme  sur  laquelle  doit  se  tenir  l'homme  sauvé 
dont  les  pieds  se  trouveront  à  90  centimètres  de  la  partie  supérieure  de 
la  bouée  et  le  corps  hors  de  l'eau.  Cetappareiiest  en  outre  pourvu  de 
deux  tubes  ou  douilles,  dans  lesquelles  se  meuvent  des  tringles  pou^ 
vant  porter  des  pavillons  destinés  à  indiquer  la  position  de  la  bouée  à> 
rhonune  à  Teaù,  au  canot  envoyé  à  son  secours  ou  à  attirer  rattention 
d'un  bâtiment  qui  passe  Ces  tubes  contiennent  aussi  des  fusées  et  des 
artiûces  dont  l'un  placé  dans  un  des  tubes  s'enflamme  quand  la  bouée 


toobe.  dont  Vautre  reste  à  la  disposition  de  l^omihe  placé  sur  la 
bouée  afin  qu'il  puisse  indiquer  sa  position  pendant  la  nuit^ 

L*iorenteur  fait  remarquer  qu*à  sa  bouée  sont  attachés  des  flotteurs 
.  esliége  destinés  à  soutenir  un  assez  grand  nombre  d*hommes,  et  qu'en 
cas  de  perte  totale  d'un  navire,  les  papiers  de  bord,  les  chronomètres 
et  tel  valeurs  iea  plus  précieuses  peuvent  y  être  renfermés  avecia 
œflitude  que  la  bouée  sera  recueillie  par  quelque  bâtiment  de  passage. 
Lloveoieur  avait  avancé  qu'un  des  grands  avantages  de  sa  bouée  con- 
listaiten  ce  qu*il  n*y  avait  point  de  nécessité  d'amener  un  canot  pour 
laouDduire  et  la  bisser  à  bord;  mais  sur  les  observations  du  capitaine 
Calver,  de  la  marine  royale,  il  est  obligé  de  convenir  que  le  marin 
ttûvéa'a  aucun  moyen  de  diriger  la  bouée  surjaquelle  il  s'est  réfugié, 
et4{a*à  moins  d*étre  remorqué  il  ne  pourra  jamais  regagner  le  bord. 

M.  Hamilton  propose  aussi  pour  les  bâtiments  marchands  d'instaRer 
IBX claires* voies,  aux  bancs  placés  sur  le  pont,  etc.,  des  caissons  à  mr 
flsoèlables  à  celui  que  nous  venons  de  décrire  pour  la  bouée;  on  fertit 
ilors  de  ces  objets  autant  de  moyens  desauvelage,  et  en  les  réunissant 
pir  des  chaînes  on  obtiendrait  ainsi  un  radeau  de  grande  dimension,  ce 
qui  permettrait  de  supprimer  ces  nombreux  %t  coûteux  bateaux  de  sau« 
^ctage  dont  les  bâtiments  marchands  sont  forcés  de  se  munir,  «t  qui 
^  presque  toujours  défaut  lorsqu'on  en  a  besoin. 

J.  Halligon, 

Capitaine  de  vaisseaa. 

Ii*!e]iipire4e  £1  Hadj  Omar  (Sénégambie).— La  Société  de  géograr 
Me,  dans  sa  dernière  séance,  a  reçu  communication  de  renseigoemeots 
Wiiotéressent  au  plus  haut  point  notre  colonisation  dans  la  Sénégam- 
^  Ces  documents  jettent  une  vive  lumière  sur  les  destinées  du  grand 
^pireque  El  Hadj  Omar  a  fondé  entre  le  Sénégal  et  le  Nig'^r;  em* 


'  I4  tyslème,  on  le  Toit,  est  loin  d'èlre  original  ;  c'est  parement  et  simplement, 
^  de  nos  bonées  de  sauvetage,  en  usage  dans  la  marine  française  depuis 
tato  ans  et  que  nous  devons  h  M.  le  commandant  Billet.  Quant  auK  artifieap 
9i  t'allnment  tout  seols  et  dont  quelques  personnes  attribueat  l'iaventioa  A 
1.  Holmes,  la  Bévue  maritime  du  mois  d'avril  1873  (p.  3S1)  leur  a  restitué  Leur 
pÊknàlé,  qui  appartient  4  M.  Seyfert,  ingénieur  autrichien,  et  à  M.  Silu, 
vattriits  de  l'ambassade  de  France,  à  Vienne. 

L'emploi  des  bouées  Sejfert-Siias  a  été  reoda  jréflflmflntaire  dam  la  mannai. 
française  par  décision  du  16  décembre  1873.  {BtUL.  off.  de  ia  marine^  d9  43, 
nD.)  J.  U. 
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que  l'ambitioD  de  ses  fils  et  riacomplète  assimilation  des  peu;* 

des  conquises  tend  à  dissoudre  rapidement» 

Ahmadou,  titulaire  actuel  du  royaume  et  Tun  des  flls  de  El  Hadj«  a 

abli  la  capitale  de  son  empire  à  Ségou,  ville  relativement  impor-* 
mte,  située  sur  la  rive  gauclie  du  Niger,  dans  le  pays  des  Bambarras. 
jBb  mauvais  traitements  qu'il  a  fait  subir  à  un  de  nos  explorateurs , 
M.  Mage^y  lui  ont  valu  une  certaine  notoriété.  Son  despotisme  avait 
provoqué  une  révolte  générale  dans  le  pays  des  Bambarras^  révolte 
qui  n*a  été  comprimée,  en  1873,  qu'à  la  suite  d'une  guerre  impitoyable 
dans  laquelle  les  révoltés  ont  été  exterminés*  faits  esclaves  ou  di&» 
perses. 

A  la  suite  de  ce  succès,  Ahmadou  est  rentré  dans  sa  capitale  oii  il 
était  arrivé  dans  les  derniers  jours  de  septembre.  11  pouvait  craindre 
dY  être  mai  accueilli  par  son  frère  Aguibou  à  qui  il  avait  laissé  le  corn- 
oiandementde  la  ville;  mais  les  dissentiments  qui  s'étaient  élevés 
entre  les  deux  frères  pendant  que  la  lutte  était  douteuse  se  sont  éva-* 
nouis  lorsque  la  victoire  est  restée  à  Ahmadou.  Il  était  d'ailleurs  difficile 
à  Aguibou  de  résister  à  une  armée  enthousiaste  et  qui  rentrait  avec  le 
prestige  de  son  triomphe.  «Ce  dernier  fit  donc  bon  accueil  au  vain«* 
queur. 

La  situation  cependant  était  fort  compromise.  Si  Ségou  n'était  pas 
en  pleine  révolte,  Sansanding,  ville  située  à  peu  de  distance  en  aval 
sur  la  rive  droite  du  Niger  était  insurgée.  Ahmadou  avait  appris  en 
outre  que  Aguibou  et  un  autre  de  ses  frères,  Moktar,  avaient  provoqué 
des  troubles  à  Nioro  dans  le  Kaarta.  Son  premier  acte  fut  de  les  faire 
prisonniers  et  de  les  traîner  à  sa  suite  dans  Texpédition  qu'il  vient 
d'entreprendre  pour  réduire  Sansanding.  Mais  il  paraît  avoir  été  toa<-^ 
ché  de  leur  soumission,  et  soit  qu'il  leur  ait  fait  généreusement  grâce» 
soit  qu'il  ait  eu  la  main  forcée  par  leurs  partisans,  il  leur  donnerait  à 
chacun  une  province  à  gouverner. 

11  paraît  cependant  animé  d'une  haine  implacable  contre  son  cousin 
Tidjani,  roi  du  Macina.  C'est  contre  ce  dernier  qu'il  dirigea  ses  armes 
après  la  réduction  de  Sansanding.  Ces  expéditions,  qui  seront  suivies 
sans  doute  de  quelques  troubles  suscités  par  Aguibou  et  Moktar,  attes- 
tent que  le  pays  est  loin  d'être  pacifié.  D'autre  part,  les  musulmans 
qui  se  sont  prêtés  de  bonne  grâce  à  la  répression  des  Bambarras, 


I  ■  '  ... 

t  Pour  le  voyage  entrepris  par  cet  officier,  voir  la  Revue,  tomes  X  et  sairaBls* 
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qu*ils  considëreot  comme  infidèles,  semblent  peu  disposés  à  seconder 
Ahmadou  dans  les  guerres  qu*il  projette.  Beaucoup  semblent  même 
prendre  parti  en  faveur  do  Tidjanî  et  Tavenir  du  royaume  de  Segou 
paratt  singulièrement  assombri. 

CJne  défaite,  la  mort  d*Ahmadou  peuvent  amener  une  dislocation  de 

l*enpire  de  £1  Hadj  Omar,  et  donner  lieu  à  des  guerres  générales  dans 

tout  le  pays  compris  entre  le  Niger  et  le  Sénégal.  C'est  une  éventualité 

h  laquelle  notre  colonie  est  déjà  préparée.  Ahmadou  sent  les  difficultés 

de  sa  situation  et,  depuis  longtemps,  cherche  à  nouer  des  relations  de 

plus  en  plus  étroites  avec  le  gouvernement  colonial.  L'occasion  serait 

dooc   favorable  pour  les  explorateurs  français  qui  s'engagent  en  ce 

moment  sur  la  route  de  l'Algérie  au  Sénégal  à  travers  îe  Sahara  par 

Tombouctou.  Ces  explorateurs  sont  MM.  Paul  Soleillet  et  Dournaux- 

IHipé  ré.  {Journal  officiel.) 

Portugalete  à  Bilbao.  —  Nous  extrayons  d'un  rapport  tur  la 
ion  remplie  par  la  corvette  VEuménidey  sur  la  côte  Nord  d'Espagne^ 
les  notes  suivantes  concernant  la  navigation  du  Nervion  et  les  entre- 
prises métallurgiques  qui  se  sont  créées  récemment  dans  le  voisinage 
^e  celte  rivière  * . 

«  Partie  de  Lorientle  27  juillet  1873,  la  corvette  YEuménide  arrivait 

le  20  devant  la  barre  du  Nervion  ou  rivière  de  Bilbao.  La  barre  du 

Nervîon,  comifte  celle  de  Bayonne,  consiste  en  un  demi- cercle  de  sable 

^ui    obstrue  l'entrée  de  la  rivière,  un  peu  au  large  des  môles  de  Por- 

**^g2ilete,  et  sur  laquele  la  mer  brise  aux  moindres  venis  d'aval.  Elle  a 

^^t^fois  sur  sa  voisine  française  d'incontestables  avantages.  D'abord 

elle  gii  au  fond  d'une  baie  entourée  de  montagnes  et  de  falaises  élevées 

4^i  la  protègent  de  tous  les  vents,  hors  ceux  du  Nord  à  TOuest,  par 

lesquels  elle  devient  rapidement  dangereuse;  puis  celte  disposition 

°^ème  de  la  côte  permet  aux  nombreux  pilotes  de  la  barre  —  ils  sont, 

croyong.nous,  une  quarantaine  —  d'habiter  le  village  de  San!urce, 

^^tu.é  en  dehors  des  passes,  et  leur  donne  toute  facilité  pour  accoster 

^^     navires  qui  demandent  rentrée.  En  dehors  de  cet  avautage  pré* 

ci^xix,  le  service  de  la  barre  est  plus  complet  que  celui  de  Bayonne.: 

^^  pilote  major  vient  mouiller  à  chaque  marée  et,  quand  le  temps  Iç 

P^^rïiet,  avec  une  do  ces  excellentes  embarcations  basques  appelées 

^  Voy.,  filr  la  navigation  du  l<(6rvion,  les  Annalet  hydrographiques ^  corne 
%^VU  (1863J  ou  le  Huutitr  de  la  tôte  Aovti  .d*£fpa(fH9,  par  M.  Le  Gras,  ca{âuibè 
de  fréga'.o  (iSCi). 
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lanchas  dans  le  pays,  un  peu  au  large  4e  la  çiieroi^ce  hvç\e  ^e,i 
De  là,  }l  guide  à  Faide  d'un,  pavillon  rouge  tous  les  navires  qui  dLn 
nent  dans  la  passe.  Ceux-ci  doivent  venir  ranger  la  Jiancha  ^u  pi^ 
major,  et  sont  ensuite  gouvernés  jusqu*en  dedans  pa^rla  tQur  bii^  ; 
la  môle  de  rOuest,  où  un. pilote  d^  service  ^e  tient  (oujour3  avec^ 
second  pavillon  rou^e,  qu'il  incline  d^m^me  h  tribord  ou  l>àbQrd 
mçirquer  le  chenal  aux  bâtiments. 

I.es  deux  jetées  en  pierre  de  taille  qui  .s'avancent  dans  la  xai 
Tembouchure  du  Nervion  sont  un  magnifique  ouvrage.  Celle  de.l? 
.âroitC;  surmontée  d'une  route  largexet  bien  entretenue  et  garnie  du 
de  la  rivière  d'un  parapet  percé,  ^e  100  en  100  mètres,  d'ouviertu»^ 
pour  les  amarres,  se  nomme  plus  communément  le  halage;  elle  rg^lw 
Portugalete  à  Bilbao,  franchissant  à  l'aide  de  ponis  en  pierre  les  p6P=4^ 
affluents  du  Nervion,  dont  elle  suit  les  méandres  pendant  prè^  '^ 
quatre  lieues. 

La  jetée  de  la  rive  gauche  forme  d'abord  le  quai  de  la  petite  ville  ^ 
Portugalete,  où  se  trouve  le  bureau  sanitaire  et  où  se  trouvait  le  bure^*-^*** 
des  douanes,  au  temps  où  il  y  avait  des  douanes  en  Biscaye.  Puf^^ 
après  une  interruption  de  quelques  encablures,  qui  sera  bientôt  Tenlr^^^ 
de  grands  docks  et  de  bassins  déjà  en  construction,  elle  courl.cnt^-^ 
les  bas-fonds  et  le  chenal  jusqu'au  Desierto,  à  une  lieue  de  là,  oùl^p  ' 
cales  de  chargement  du  minerai  de  fer  et  les  côtes  acco|:es  la  rempla^^ 
cent  désormais  jusqu'à  Bilbao. 

Après  avoir  donné  sans  encombre  dans  les  môles,  YEuménUB^ 
remonte  le  Nervion.  Nous  rencontrons  d'abord  une  corvette  à  hélioi^ 
espagnole,  la  Buenaveiitura  ^  amarrée  à  quelques  cents  mètrjes  ^^^ 
amont,  et  ses  canons  braqués  au-dessus  de  la  ville,  commandée  à^ 
effet  par  des  hauteurs  presque  à  portée  de  pistolet.  Nous  contouriioiM^ 
Si  grand'peine   une  roche  dangerei^se,  couchée  en  plein  chenal  au^ 
coude  du  mont  Aspe  et  qui  rend  à  elle  seule  fort  pénible  la  navigatioa 
d'une  rivière  qui,  partout  ailleurs,  n'offre  d'autres  dangers  que  son 
peu  de  largeur  et  le  grand  nombre  des  navires  qui  la  sillonnent  daof 
les  deux  sens  à  chaque  marée.  Plus  tard^  quand  nous  redescendrons  à 
Portugalete,  nous  trouverons  un  cotre  norvégien  coulé  sur  cette  roche, 
et  il  faudra  absolument  faire  passer  la  roue  de  VEuménide  par-:dessos 
son  beaupré,  heureusement  plongé  à  une  suffisante  profondeur. 

A  partir  du  coude  d^  mont  Aspi^,  le»  berges  s'élèvient  brusquement 
Celle*  de  l'Est  deviennent  très-hautes  et  presque  inaccessibles  du  oftté 


lilbige.  .G*tstxl*abord  le  nont  Aepe  lai-imème,  dont  te  syMème  jord- 
^^Ba|||ii<)ue appaitieQt  à  }a série  des  haMteuçsqui  bordeot  inupaédî^ 
M<côte»  et  se  replieal  vers  rintérieur  en  4aissaiit  entre  elles  et  le 
uoe  petite  .plaine  ouverte  de  maïs  et  de  cultures  4e  marai- 
lers.  Ceci  ensuite  le  mont  de  las  Cabras,  dans  lequel  on  a  dû  en 
tt  endroit  pratiquerai  mine  l'ouverture  nécessaire  pour  lecbe- 
du  halage,  et  qui  est  au  contraire  un  contre-fort  des  Alpes  ctnta- 
riqgesy  dont  les  ramiGcations  enveloppent  Bilbao«  Entre  ces  deux 
auteurs  coule  TAsna.  Ce  petit  affluent  se  jette  dans  le  Nervion  au 
pont  de  Lucbana  où,  en  1837,  Espartero  culbuta  les  carlistes, 
race  aux  obus  que  les  corvettes  anglaises,  mouillées  entre  le  De&ierto 
i%]B  mer,  tiraient  à  toute  volée  sur  ses  ennemis. 
Du  côté  de  la  rive  gauche,  le  terrain  est  relativement  moins  élevé, 
première  pointe  est  celle  du  Desierto,  ou  de  San  Niccrias  del  De<- 
),  à  partir  de  laquelle  s'aligne  une  triple  rangée  de  navires.  Ce 
d'abord  de  grands  steamers  et  des  trois~màts*barques;  pois  les 
^Ufoeosions  s'amoindrissent  et  on  rencontre  surtout  des  bricks  et  des 
S<>9ettes,  bien  que  des  vapeurstde  mille  tonnes  soient  encore  amarrés 
Si  et  là,  bord  à  quai,  jusque  près  de  Bilbao. 

P^clant  une  lieue  au  moins,  la  rive  gauche  est  ainsi  garnie  d'environ 
^JtMa  cents  navires  accouplés  deux  à  deux  et  trois  à  trois,  et  venant  à 
9cQr  de  rôle  aux  wharfs  d'embarquement  charger  du  minerai  de  fer. 
An  ]ioQ)bre  de  ces  navires  nous  comptons  quatre-vingts  et  quelques 
ftttiçais,  tous  à  voUes  ;  sauf  quelques  espagnols,  la  totalité  des  stea- 
mers —  25  ou  30  -*  sont  anglais  ;  il  y  a  aussi  quelques  voiliers  nor- 
végiens. 

11  y  a  quelques  années  à  peine  que  Texploitation  du  fer,  sur  les  bords 
^  Nervion,  a  pris  ce  surcroît  de  développement*  Depuis  longtemps^ 
îl  est  vrai,  les  mines  avoisiûantes  fournissent  un  minerai  d'une  richesse 
fitd'Qoe  facilité  d'extraction  remarquables,  mais  ce  minerai  n'est  cods<- 
tii|ié  que  par  des  oxydes  calcinés  et  des  pyrites  jaunes  dont  la  métal- 
lurgie offre  souvent  des  inconvénients  et  est  surtout  assez  coûteuse. 
Qemièrementyau  contraire,  on  a  reconnu,  à  une  certaine  distance  dans 
ki  Encarnaciones  et  surtout  dans  les  montagnes  de  Santona  et  de 
Sopiprostrp,  de  magnifiques  gisement^,  à  fleur  de  terre,  de  carbo^  ^ 
oates  blancs. 

,  Alors  J|9  fièvre  du  fer  s'est  emparée  du  pays  :  six  railways,  dont 
deux  sont  déjii  en  pleine  activité,  ont  été  tracés  potu*  relier  les  mine^ 
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h  Ta  rivière,  et  le  personnel  ouvrier  s'est  accru  dans  d'énormes  pro- 
portioifis;  Une  belle  fonderie  hispano-française,  appartenant  à  la  famHIe 
Ibarra,  mais  qui  a  pour  directeur  un  ingénieur  français,  M.  de  Joannb, 
et  une  moitié  de  ses  ouvriers  français,  s*est  élevée  au  Desierto:  thie 
usine  rivale,  dont  les  hauts  fourneaux  sont  presque  terminés,  se  bâtit 
tout  k  côté,  sous  les  auspices  de  l'Angleterre.  Enfin  d'autres  fonderies 
anglaises  bordent  la  petite  rivière  du  Salcedon,  affluent  qui  descend 
par  des  gorges  étroites  des  Encarnacîones  et  vient  se  jeter  dans  le 
Nervion  près  du  Desîerlo. 

Aujourd'hui,  tous  ceux  des  terrains  vagues  de  la  montagne  qui  sem- 
blent promettre  les  moindres  chances  de  réussite  sont  concédés  aux 
Anglais.  11  faut  aller  à  dix  lieues  du  Nervion  pour  trouver  libre  un  hec- 
tare vraiment  métallifère.  Le  gouvernement  espagnol  a  d'ailleurs 
fait  jusqu'ici  la  part  belle  aux  spéculateurs  :  il  loue  indéfiniment  le 
sol  à  raison  d'une  piastre  l'hectare,  une  fois  donnée.  La  seule  condi- 
tion du  contrat  est  la  mise  en  exploitation  de  la  mine  dans  les  douze 
mois;  encore  peut-on,  en  versant  une  nouvelle  piastre,  faire  pro- 
roger d'un  an  cette  échéance.  * 

VEuménide,  après  avoir  doublé  Desierto  et  Luchana,  où  nous  trou- 
vons un  petit  vapeur  de  guerre  espagnol,  V Aspirante,  et  où  nous 
sommes  forcés  par  la  courbé  trop  brusque  de  la  rivière  de  mouiller 
im  instant  et  d'échouer  notre  avant  dans  la  vase,  longe  le  village  ou- 
vrier de  Sorroza  où  se  trouve  aussi  la  quarantaine.  Une  dernière 
courbe  h  angle  droit  est  encore  franchie,  et  nous  arrivons  enfin  au 
mouillage  d'Olaveaga  où  nous  prenons  notre  poste  tout  près  de  la  rive 
gauche  du  Niervon,  dans  la  file  des  navires. 

Olaveaga  est  une  agglomération  importante  allongée  sur  les  deux 
bords  de  la  rivière  à  environ  trois  kilomètres  en  aval  de  Bilbao.  C'est, 
sauf  dcTares  exceptions,  le  dernier  mouillage  des  grands  navires,  qui 
préfèrent  d'habitude  faire  descendre  à  la  cordelle,  dans  des  chalands, 
le  minerai  exploité  plus  haut,  que  de  remonter  eux-mêmes  jusqu'aux 
cales  d'embarquement.  Le  bourg  est  entièrement  dominé  à  l'Ouest  par 
une  montagne  boisée  d'une  escalade  fort  difficile  :  la  rive  droite  dii 
Nervion,  au  contraire,  forme  en  cet  endroit  une  riche  plaine  d'alluvioû 
.qui  s'élehd'  jusqu'aux"  pentes  du  mont  de  las  Cabras  et'  des  tiibhtâ 
Archanda.  ^' 

*  La  ville  de  Bilbao,  excêsèivemént 'riche  et  la  plus  importante  dé' la 
Bîscayé,  cohipte  one  trentaine  de  mille  âmes.  Elle  est  bâtie  au  foiià 


A*une  val'éa  étroite  où  coule  le  Nervion,  et  docninée  de  trois  côtés  par 
de  hautes  montagnes,  ramifications  dfs  Alpes  cantabriques,  et  dont 
tes  contre-forts  l'approchent  vers  TEst  à  moins  d'une  portée  de  fusil. 
Ga  n'est  donc  nullement  une  position  militaire.  Dans  le  Nord  seule- 
ïïmif  d'OIaveaga  à  Luchana,  les  montagnes  laissent  entre  elles  une 
tti?enure  d'environ  une  demi-lieue  qui  est  la  seule  véritable  porte  de 
nvitaillement  de  Bilbao.  Aussi  le  théâtre  de  la  lutte  entre  les  partis 
{use  disputent  la  possession  de  la  Biscaye  est-il,  en  1873  aussi  bien 
qu'en  1837»  le  cours  du  bas  Niervon  plut.ôt  que  Bilbao  môme. 

F.  Platel, 

Enseigne  de  yaisseau. 

Les  ports  de  commerce  du  Chili  et  du  Pérou.  «^  M.  le  contrer 
ADBiial  Roussin,  commandant  en  chef  la  division  navale  de  Tocéan 
Pacifique,  a  adressé  à  M.  le  ministre  de  la  marine  les  notes  ci-dessus 
«UT  les  porcs  de  commerce  du  Chili  et  du  Pérou  : 

*••»••• 

i  Pendant  notre  séjour  à  Valparaiso  il  est  venu  dans  ces  ports  une 
douzaine  de  navires  de  commerce  français. 

Aucune  plainte  ne  nous  a  été  adressée  par  les  capitaines  et  notre 

ûitervention  n'a  pas  été  réclamée  une  seule  fois  par  l'agent  consulaire 

de  FYance.  Il  semble  donc  qu'il  y  ait  arrêt  dans  le  mouvement  de 

dùertion  qui  avait  appelé  votre  attention  Tannée  dernière  et  qui  pro- 

^Mblement  avait  été  Dfiomentanément  surexcité  par  le  recrutement  de 

te?aiUeurs  pour  les  mines  d'argent  nouvellement  exploitées  de  Gara* 

^les.  Nous  n'avons  pas  eu  de  déserteurs  sur  VAtalante  ni  sur  le  Kait- 

A'finl,  mais  VHermitle  en  a  eu  un,  un  matelot  corse  qui  n'a  pu  être 

arrêté.  Je  ne  pense  pas  qu'on  puisse  accuser  les  autorités  chiliennes 

de  pousser  les  marins  étrangers  à  déserter.  Il  est  certain  cependant 

<ttt*elles  ne  montrent  aucun  empressement  à  les  rechercher  pour  les 

ivdre  à  leurs  navires,  et  que,  d*autre  part,  les  équipages  des  bàti- 

*enl»  de  guerre  chiliens  se  recrutent  souvent  de  cette  source. 

.  «  J*ai  trouvé  un  bâtiment  français  à  Caldera,  cinq  à  Iquique,  un  à. 
.  iiia,  etil  y  en  a  six  eu  ce  moment  au  Callao. 

•.Pour  notre  marine  marchande,  comme  pour  toutes  les  autres^  leS: 
opéntioQS  des*  navires  à  voiles  sur  cette  côte  sont  restreintes  par  la 
coDOirrence  des  bateaux  à  vapeur.  Ceux-^i  apportent  beaucoup  de: 
marchandises  d*Europe  et  y  portent  presaue  tous  les  métaux  fournis. 
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^eki  dbitii  là  Bolivie  et  le  Pérou,  et  tndme  jusqu'au  Uë  aeè  provinoéi 
inééidipnàles  du  Chili. 

'  t  ïlhiii  audsi  beaucoup  die  cabotage  et  les  plus  petits  ports  reçoivaât 
c&aque  f5ur  un  ou  deux  paquebotâ.  La  compàgiile  anglaisé  du  Padflqtié 
a  unéflbtte  de  60  navires,  dont  une  vingtaine  de  3  k  (,000  tonneaoï; 
elle  fait  chaque  mois  six  voyages  d'Europe,  aller  et  retour,  deux  pà^ 
Panama  et  quatre  par  Magellan.  Il  y  a,  en  outre,  des  eompagideé 
ameînande,  belge  et  française  sur  la  ligne  de  Magellan  et  nos  tralM*^ 
atlantiques  sur  celle  de  Panama.  Parmi  les  bfttiments  qui  touchent  à  tm 
grand  nombre  de  ports,  entre  Talcahuano  et  Panama,  il  faut  encore 
compter  ceux  d*une  compagnie  chilienne  fortement  constituée,  et  qui 
réuèsit  à  côté  de  la  puissante  compagnie  anglaise.  Malbeureosement 
Dès  paquebots  français  de  la  compagnie  transatlantique  h*ont  pÉ 
résister  à  la  concurrence. 
•    •*•     .     ••..•*..     ..••••..•• 

c  Je  nesais,  d'ailleurs,  si  en  améliorant  ses  conditians*on*arfiverait 
à  lutter  contré  la  situation  si  bien  établie  des  compagnies  rivales, 
car  on  prétend  que  la  compagnie  anglaise,  elle-même,  après  avoir 
trop  augmenté  le  nombre  de  ses  voyages,  ne  fait  plus,  à  beaucoup 
^rès,  les  bénéfices  considérables  qui  l'avalent  amenée  à  développéi^ 
excessivement  son  service. 

tt  En  tout  cas  la  marine  à  vapeur,  si  active  dans  ces  parages,  fait 
grand  tort  ë  la  marine  à  voiles  et  ne  lui  laissera  iHentôt  plus  qu0  le 
fret  des  matières  les  plus  encombrantes,  comme  le  guàno,  le  satire 
et  lé  charbon. 

«  Il  vient  encore  une  assez  grande  quantité  dechart>on  d*AngletOfre, 
à  cause  de  l'élévation  des  prix  du  charbon  chilien  maintenue  jmt 
l'Ontente  des  compagnies  de  la  baie  d'Arauco,  nmais  une  exploitation 
plus  éteodue  des  grandes  richesses  houillères  du  Chili  amènera  néces^ 
saîrementla  un  des  exportations  anglaises.  Les  dépôts  connus  de  guano 
de  bonne  qualité  s'épuisent  rapidement,  et  bien  qu*on  en  annonce  de 
nouvelles  découvertes,  notamment  à  Pabillon  de  Pica,  vers  la  frontière 
Sud  du  Pérou,  c'est  encore  une  source  de  fret  qui  tend  à  diminua. 
Quant  au  salpêtre  (nitrate  de  soude),  il  y  en  a  des  quantités  très-eoihÂ 
ddérablès  dans  iebas  du  Pérou,  mais  l'extraoUon  et  le  raffinage  exigent 
uàe  main-i-d'œavre  qu'il  est  de  plus  en  plus  difficile  dé  se  procvrai;/ 
Iquiqjiie,  qui  est  le  principal  port  d'exportation  de  ce  produit,  et  ob' 
on  a  vn  jusqu'à  cent  navires  attendre  leer  chargeipent,  avaitâeniièT»* 


I  »1   I 


çiift^MOVi'i-  ?40 


oett  perdu  ,de  aoa  ^ti^it^  par  suite  de  fausse^  meçures,  prises  par  la- 
gouveroAmefit  .pérvvJQn,  qui  ayait  fixé  des  limite^  à  la  producUoa  et; 
QIQiacé  de  prendre  en  r^ie  te  comnoerce  des  salpêtres.  Aujourd'hui 
(p!il  se  cooieqte  de.  mettre  de$  droits  élevés  sur  Texportation^  celle-ci^ 
sentie  ropreodre. 

.clqpiquea  chargé  rannée  dernière  six  millions  de  quintaux  de 
siip^e.  J'y  ai  trouvé  32  navires  dont  ^  français.  Notre  pavillon  a  été; 
Tfssfésetàé  dans  ce  port  par  une  moyenne  annuelle  de  60  bâtiments, 
4e{)ui8  quatre  ans. 

•  •  Çoqpipibo  et  Caldera  n'exportent  que  des  métaux,  cuivr^  et  argent. 
La  prospérité  des  petits  ports  de  la  province  d'Atacama  et  du  territoire 
oooteslé  entre  le  Chili  et  la  Bolivie  suit  les  fluctuations  du  rendecpent 
d€s  mines  qui  les  avoisinent.  C'est  ainsi  que  Caldera  perd  en  ce. 
xaoïDent  tout  ce  que  gagne  Antofogabtà,  situé  à  70  lieues  plus  au  Nord, 
parce  que  les  mines  d'argent  du  district  de  Copiapo  sont  de  plus  enr 
plus  abandonnées  pour  celles  de  Caracoles,  qui  prometlent  de  plus 
grands  bénéfices. 

•  Le  port  péruvien  d'Arica  a  une  grande  importance  pour  le  transit 
de  h  Bolivie  à  la  mer.  Il  exporte  les  produits  de  cette  république, 
ses  métaux,  ses  laines,  et   il  ret^oit  tout   ce  que  rincUistrie  euro- 
péeooe  lui  destine.  Par  suite  de  conventions,   les  gouvernements 
Péruvien  et  bolivien  partagent  le  revenu  des  droits  de  douane  tou- 
^  à  Arica  et  qui  montent  à  environ  six  millions  de  francs  par  an. 
lUs  celte  malheureuse  ville  ne  se  relève  que  lentement  du  désastre 
^  1868,  et  la  plus  grande  partie  de  ses  maisons  restent  enoare  en 
nùoes.  Le  gouvernement,  cependant,  donne  l'exemple  de  la  con- 
fiance. 

«  Il  (ait  élever  des  églises,  un  marché,  et  n'oubliant  pas  les  besoins 
do  commerce,  il  fait  faire  des  quais,  un  môle  en  fer,  ainsi  qu'un  fort 
bel  établissement  pour  la  douane. 

<  Ces  derniers  travaux  ont  été  concédés  à  un  Français  résidant  dans 
k  pays,  M.  Larrieu,  qui  les  fait  exécuter  par  la  compagnie  Eiffel,  dont 
Jes  ateliers  sont  établis  près  de  Paris.  Nous  avons  été  heureux  de 
troqver  des  ingénieurs  français  dirigeant  ces  belles  constructions,  qui 
feront  honneur  à  notre  industrie.  On  est  trop  habitué,  au  Pérou  comme 
au  Chili,  à  voir  tout  entreprendre  par  des  Anglais  ou  des  Américains  ; 
chemins  de  fer,,  môles  et  travaux  de  port,  fonderies  de  métaux,  raffi- 
neries de  salpêtre^  etc.,  tout  est  dans  leurs  mains.  Le  succès  de  la 
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maison  Eiffel  monlrefà  ce  que  nous  pouvons  faire  et  ouvrira  peut-être 
un  nouveau  champ  d'activité  h  nos  ingénieurs  et  à  nos  ouvriers. 

c  Là  ville  de  Pisco  a  beaucoup  perdu  à  Tépuisement  du  guano  des 
lies  Gbinchas  et  depuis  qu'elle  n'a  plus  à  approvisionner  la  flotte  mar- 
chande qui  venait  charger  ce  produit.  Son  territoire  et  celui  de  la  ville 
d'Ica/à  laquelle  elle  est  reliée  par  un  chemin  de  fer,  fournissent  cepen- 
dant â  Texportation  du  coton,  du  sucre  et  des  vins.  Il  y  a  dans  le  voisinage 
une  très-importante  usine  à  sucre  où  travaillent  plus  de  500  Chinois. 

c  50,000  balles  de  coton  ont  été  exportées  Tannée  dernière.  Les 
bateaux  à  vaipeur  emportent  aussi  du  minerai  de  cuivre,  assez  riche 
pour  être  envoyé  brut  aux  fonderies  d'Angleterre. 

«  Le  peu  de  guano  qu'on  trouve  encore  aux  îles  Chinchas  est  réservé 
pour  les  besoins  du  Pérou.  On  estime  qu'il  ne  reste  qu'environ 
cent  mille  tonneaux  sur  Ttle  Nord  et  une  trentaine  sur  chacune  des^ 
deux  autres. 

c  11  n'y  avait  à  mon  passage  que  trois  navires  péruviens  en  char- 
gement. Roussi?(, 

Contre -amiral. 

Navigation  commerciale  du  Brésil.  —  Nous  extrayons  du  rap* 
port  présenté  à  la  session  législative  de  1873,  par  le  ministre  des 
finances  de  i*empire  du  Brésil,  vicomte  de  Rio  Branco,  les  rensei- 
gnements suivants  sur  le  commerce  maritime  de  l'empire  : 

Le  premier  présente,  par  port,  Tensemble  du  mouvement  de  la  na- 
vigation de  long  cours  et  de  cabotage  sur  les  côtes  du  Brésil  pendant 
la  période  financière  1871-1872.  On  y  verra  que,  pour  le  long  cours 
seulement,  le  nombre  des  entrées  dépasse  3,400  bâtiments,  jaugeant 
1,700,000  tonneaux  et  ayant  à  bord  plus  de  60,000  personnes.  De 
pareils  résultats,  dont  l'importance  s'accroît  chaque  année,  méritent 
de  fixer  l'attention. 

Le  second  tableau  donne  le  détail  des  principaux  produits  qui  ont 
été  exportés  du  Brésil  pour  l'étranger  dans  la  môme  période  1871- 
1872.  D'après  les  documents  officiels,  la  valeur  totale  des  produits 
exportés  s'élèverait  à  i95  millions  de  francs,  tandis  que  celle  des 
objets  importés  n  atteint  que  le  chiffre  de  436  millions.  C'est  là  un  fait 
notable  qui  prouve  la  richesse  de  l'empire  et  ses  immenses  ressources. 

Pour  terminer  ces  notes,  nous  ajouterons  que  les  droits  de  douane 
à  l'entrée  et  à  la  sortie  ont  produit  pour  le  trésor,  dans  cette  période 
d'une  année,  une  somme  de  217  millions  de  francs. 
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Compte  rendu  des  travaux  de  la  commission  de  surveillance 
de  l'Exposition  permanente  des  colonies  pendant  Tannée  i878. 
—  X^es  travaux  de  la  commission,  pendant  l'année  1873,  peuvent  se 
divûer  en  deux  parties  :  la  première  consacrée  à  Torganisation  du 
con^Tingent  des  produits  coloniaux  destinés  à  figurer  à  l'Exposition  uni* 
verselle  de  Vienne;  l'autre  à  la  formation  de  comités  locaux  appelés  à 
seconder  le  comité  central,  et  à  Tétude  des  moyens  les  plus  propres 
h  i>xrovoquer  la  prospérité,  commerciale  de  nos  possessions  d*outre-mer. 
s  produits  des  colonies  françaises  étaient  repr^ntés  à  Vienne 
3,009  échantillons  envoyés  par  plus  de  /iOO  exposants  qui  ont 
obt.ena  2&0  récompenses;  les  sucres  y  ont  été  Tobjet  de  nombreuses 

:  car  ils  ont  une  énorme  supériorité  sur  ceux  de  l'Autriche* 
;  mais  les  droits  qui  les  frap^ient  à  rentrée  équivalent  à  une 
Ix^oliibitioD;  quant  aux  autres  produits,  ils  y  trouveraient  un  excellent 
<^^]:x)uché,  surtout  les  liqueurs,  les  conserves  d'ananas,  le  cacao  et  le 
,  la  vapille,  la  nacre  et  les  perles,  les  bois  d'ébénisterie  et  de  sen- 
,  les  plumes  de  parure,  les  soies  grèges,  les  petits  meubles  cochin- 
incrustés,  les  fers  cliromés  de  la  Nouvelle-Calédonie,  les  huiles 
coco  et  d'arachides,  les  gommes  du  Sénégal  et  une  petite  quantité 
irbum. 

ucoup  de  ventes  ont  été  faites  à  Vienne;  beaucoup  d'échantillons 
produits  les  plus  variés  ont  été  distribués  à  des  négociants  de 
les  nations  ;  il  est  donc  à  présumer  que  la  France  retirera  de 
-K^ux  avantages  de  cette  exposition. 

même  temps  que  nos  colonies  étaient  ainsi  repré^.utà^  à 
Tanger,  la  commission  cherchait,  à  Paris,  à  leur  créer  4e  uauvelles 
sources  :  une  de  ses  premières  préoccupations  a  été  la  propagation 
^^     la  culture  de  la  vanille;  on  sait  que,  par  suite  des  ventes  nom- 
t>ï-«a„,c-w,  j|3j^3  çj^  jgg7  jj^jjg  ig^  section  coloniale  française,  le  goût  de 


aromate  s'est  répandu  partout,  de  manière  à  faire  hausser  rapide- 

le  prix  des  belles  qualités  de  la  Réunion  de  32  à  200  fr.  le  kilogr. 

Xn  présence  de  rinsufûsance  de  la  production,  des  instructions  ont 

^t^  envoyées  dans  toutes  les  colonies  >  sur  les  procédés  de  fécondatioi^ 

^^^fidelle  et  de  préparation  des  gousses,  et  il  est  à  espérer  que.  cette 

Culture  va  prendre  prochainement  une  grande  extension.  £n  ^me 

^nips,  la  commission  prémunissait  les  colons  contre  les  dangers  .di| 

défaut  d'assolement  des  terres  et  se  préoccupait  de  la  question,  jdes 

^rais  :  des  superphosphates  d*un  titre  élevé,  donnés  par  la  société 

UV.  MAB.   —  AVBIL  1874.  ^ 
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de  SaÎDt-Gobain,  ^l  des  poudrettes  riches,  offertes  ptir  la  société  an- 
glaise des  engrais,  ont  été  envoyés,  à  titre  d'essai,  à  la  Réunion;  des 
envois  semblables  vont  être  faits  à  la  Martinique  et  à  la  Guadeloupe,  et 
une  demande  de  sels  ammoniacaux  a  été  adressée,  dans  le  même  but, 
à  la  compagnie  du  gaz.  On  s'est,  en  même  temps,  occupé  de  tirer 
parti  des  résidus  des  huileries  de  poissons  établies  sur  les  bords  du 
grand  lac  du  Cambodge;  suivant  analyse  faite  par  M.  Hauzeau, 
chimiste  de  Texposition  permanente  des  colonies,  ils  contiennent 
11.6  p.  0/0  d'azote  et  \M  d'acide  phosphorique  équivalant  à  2.9  de 
phosphate  de  chaux  tribasique;  ils  seraient  donc  très-avantageuse- 
ment employés  comme  engrais  et  vaudraient,  en  cette  qualité,  de  30 
à  33  fr.  les  100  kilogr.  Enfin,  sur  Tincertitude  qui  règne  sur  le  dosage 
en  azote  des  guanos  actuels,  la  création  de  stations  agricoles  a  été 
provoquée  dans  les  chefs-lieux  de  nos  colonies  et,  en  cas  que  ces 
stations  ne  puissent  pas  toujours  suffire  à  tous  les  besoins,  M.  Hauzeau 
a  inventé  un  instrument  peu  coûteux  (60  fr.)^  destiné  à  mettre  les 
personnes  les  moins  au  fait  des  analyses  chimiques  à  même  d'évaluer 
la  richesse  des  engrais;  à  ce  titre,  l'azotimètre  est  appelé  à  rendre  de 
grands  services  aux  colons. 

La  propagation  du  cocotier  a  aussi  été  l'objet  des  préoccupations  de 
la  commission  ;  déjà,  sur  ses  instances,  les  plantations  des  lies  Pomo- 
tous  ont  été,  jadis,  beaucoup  augmentées;  cet  exemple  va  être  suivi  à 
la  Guyane  et  des  instructions  y  ont  été  envoyées  à  ce  sujet,  tant  sur  le 
mode  de  culture  que  sur  celui  de  la  préparation  des  produits.  Des  ren- 
seignements de  la  nature  la  plus  favorable  ont  été  également  envoyés 
à  la  Réunion  sur  la  possibilité  d'y  développer  la  culture  du  thé  ;  des 
échantillons  de  thé  noir,  envoyés  par  M.  de  Chateauvieux,  qui  pos- 
sède, à  Saint-Leu,  par  900  mètres  d'altitude,  une  plantation  de 
&0,000  pieds,  ont  été,  en  effet,  classés  par  le  jury  international  de 
Vienne  parmi  les  bonnes  qualités  de  Chine,  et  jugés  digne  d'une  mé- 
daille de  progrès. 

Enfin,  et  pour  terminer  ce  qui  se  rapporte  aux  cultures,  des  graines 
de  l'arbre  à  caoutchouc  (heveatjuyanemis)  ont  été  envoyées  à  Mayotte, 
pour  des  essais  de  plantation  sur  l'habitation  Dzoumougué;  d'autres 
ont  été  demandées  pour  la  Réunion,  et  on  a  fait  venir  en  France  une 
grande  quantité  de  graines  de  palmiers  qu'on  a  mises  à  la  disposition 
d'horticulteurs,  en  vue  d'exonérer  le  commerce  français  du  tribut  quil 
à  payé  jusqu'à  présent  à  l'Allemagne  pour  se  procurer  les  plantes 
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d^oFoement  dont  on  fait  aujourd'hui  une  si  grande  conaommation. 
La  commission  s'est  occupée  plus  activement  encore  de  divers  pro- 
duits ioezploitéSy  qui  lui  ont  paru  devoir  ouvrir  un  vaste  champ  au 
ooflunerce  et  à  l'industrie  ;  telles  sont  les  graines  de  carapa,  si  abon- 
J      dantes  en  certaines  parties  de  la  Guyane,  à  Tépoque  de  la  maturité  des 
fruits,  quelles  pourraient,  seules,  alimenter  toutes  les  savonneries  de 
Marseille.  Déjà  des  essais  sur  le  meilleur  mode  de  transport  ont  été 
tentés  par  le  comité  d'exposition  de  Cayenne,  et  un  premier  envoi  de 
graioes  broyées  va  être  fait  prochainement  en  France;  elles  donnent, 
en  moyenne,  par  les  procédés  industriels  ordinaires,  36,35  p.  0/0 
d'iiuile  excellente  pour  la  saponification. 

Un  autre  produit  qu'on  a  cherché  &  mettre  en  lumière,  est  le  bois 
dte  rose  femelle  (acrodiclidium)  dont  il  a  déjà  été  demandé,  pour 
essais,  plus  de  60,000  kilogr.;  il  en  est  de  même  de  l'ichthyocolle  de 
Cayemie,  peu  connue  jusqu'à  présent  sur  les  marchés  européens  et  dont 
le  prix  vient  démonter,  en  quelques  mois,  de  8  fr.  à  13  fr.  le  kilogr.; 
enfin,  sur  la  vue  des  collections  déposées  au  palais  de  l'industrie,  des 
denaDdes  de  bois  d'ébénisterie,  wacapou  et  violet,  ont  été  faites  à  raison 
d€250  fr.  le  mètre  cube. 

La  Cochinchine  a  également  fourni  son  contingent  de  nouveautés  : 
^première  ligne  vient  le  thâo,  produit  de  la  coction  d'une  algue  du 
Saore  gelidium,  dont  on  tire  le  parti  le  plus  avantageux  pour  la  fabri- 
c^n  de  la  baudruche  à  battre  l'or.  Cette  dernière  industrie  était 
prospère  en  France,  lorsqu'au  1840,  un  baudrucheur  anglais,  du  nom 
de  Pukridge,  reçut  des  Seychelles  une  matière  donnant  à  ses  produits 
^  telle  supériorité  que,  peu  à  peu,  nos  fabricants  furent  obligés  de 
'cn&er  leurs  ateliers.  Saisi  de  cette  question,  et  après  bien  des  re- 
^^hercheSy  le  service  de  l'exposition  a  découvert  que  la  base  de  la 
ivéparation  anglaise  devait  être  le  thâo,  connu  sur  le  marché  de  Lon- 
^soos  le  nom  de  Japan  isitig  glass^  et  à  la  Réunion  sous  le  nom 
de  mousse  de  Chine  ou  de  Cochinchine.  Les  expériences  déjà  faitto 
^ooBiàiii  lieu  d'espérer  que  l'industrie  de  la  préparation  des  baudru- 
dtts  à  battre  l'or  va  renaître  à  Paris;  d*un  autre  côté,  le  thâo  parait 
pouYoir  être  employé  avec  avantage  pour  l'apprêt  des  étofies  de  soie 
atde  coton,  ainsi  que  dans  la  confiserie  et  la  pharmacie. 

Sea  d*autre8  questions  sont  actuellement  à  l'étude,  comme  la  re- 
^^Bn:bfi  d'un  bois  propre  à  la  gravure,  destiné  à  remplacer  le  buis  qui 
^  k  disparaître  ;  les  moyens  de  favoriser  Texportation^  de  Tahiti  en 
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FrancOf  de  noix  de  Bancoule  pour  la  fabrication  d'huile  d'éclairage  ; 
enfin  l'analyse  d*os  de  morue,  très-abondaùts  sur  les  plages  de  Saint 
Pierre  et  Miquelon  et  paraissant  devoir  fournir  des  engrais  excellents 
Tels  sont,  en  résumé,  les  travaux  de  la  commission  de  rExpositior 
permanente  des  colonies,  pendant  l'année  1873. 

Brevets  d'invention  relatifs  à  la  marine.  —  Le  ministère  é 
ragriculli,ireetdu  commerce  vient  de  publier  les  tomes  LXXX  et  LXXX 
de  la  collection  intitulée  :  Description  des  machines  et  procédés  pou\ 
lesquels  des'  brevets  d'iiivention  ont  été  pris  sous  le  régime  de  la  lo 
du  5  juillet  1844.  Parmi  les  inventions,  dont  on  trouve  la  descriplioi 
et  les  dessins  dans  le  premier  de  ces  volumes,  nous  signalerons  pou 
les  machines  à  vapeur  fixes,  151  brevets  ;  machines  marines  et  pro 
pulseurs^  40  ;  moteurs  à  air,  à  gaz,  électriques,  83;  Construction  d* 
navires,  18;  gréement,  accessoires,  appareils  de  sauvetage,  37 
travaux  des  ports,  18. 

Dans  le  tome  LXXXI,  on  trouve  pour  Varquebuserie  et  Vartillerie 
104  brevets;  la  chronométrie,  6;  les  appareils  de  physique  et  d 
chimie,  30,  etc. 

Sous  le  litre  de  :  Navigation,  marine  de  guerre  et  grande  pêche,  h 
Catalogue  des  brevets  d*inve7ition,  pour  1872,  publié  par  le  méoH 
ministère,  donne  un  chiffre  de  134  brevets.  Larquebuserie  et  l'artil- 
lerie en  ont  pris  179,  etc. 

Travaux  adressés  à  la  Revue  maritime  et  coloniale. 

(Mois  de  février-mars.) 

904.  Les  industries  maritimes  en  Angleterre  pendant  Tannée  1873  ;  ana- 
lyse de  l'anglais  par  M.  H.  de  Bizemont,  lieutenant  de  vaisseau. 

{Paris.) 

905-907.  L'art  naval  dans  rindnstrie  en  Amérique.  —  Nouveau  syslùme  de 
pompe  dïi  piiUforhètre-Hall .  —  Notes  sur  le  commerce  de  fer  de  l'An- 
gleterre avec  ritalîe  ;  traductions  de  Vlron,  par  M.  J.  I^comptb,>  en- 
8§i|(Qe  ie^  | vaisseau .  [A  bord  de  TOxénoque.  ) . 

908.  Les  nouveaux  parcs  d'artillerie  de  siège  de  l'armée  allemande  ;  traduit 
des  Deutsche  Nachrichten,  par  M.  L.  6.       {À  bord  de  TOréncque.) 

909.  Transformation ^6  la  marine  allemande  de  1848  à  1873,  par  M.  Qàt- 
LutSÀC,  lieulenant  de  vaisseau.  (Port  de  Cherbourg.) 
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910.  Théorie  de  la  houle,  par  M.  Duhil  de  Bxnàzi,  sous-ingénieur  de  la 
marine.  (Port  (U  Brest.) 

911.  Tables  et  règles  pratiques  relatives  aux  machines  à  vapeur  et  plus 
particulièrement  aux  machines  marines,  par  H.  Haedicre,  sous-ingé- 
nieur; traduit  de  l'allemand  par  M.  E.  Vivant,  mécanicien  principal 
de  la  marine.  {Port  de  Lorient.) 

9ti  Hooveroents  des  vagues  de  la  mer.  Des  courants  ;  analyse  de  Fanglais, 
par  M.  Halligon,  capitaine  de  vaisseau.  {Port  de  Breit,) 

913-914.  De  l'instruction  des  canonniers  marins.  —  Evolutions  des  navires 
isolés  et  tactique  navale  ;  analyses  de  l'anglais,  par  M.  A.  Thomazi,  liea- 
lenant  de  vaisseau.  {Port  de  Brest,) 

915-916.  La  guerre  des  Ashantis.  —  Les  écoles  élémentaires  pour  les  sol- 
dats de  marine  ;  traductions  de  Tanglais,  par  M.  Ë.  Malcor,  capitaine 
de  frégate.  (Port  de  Toulon.) 

917.  Le  nouveau  plan  de  création  de  la  flotte  allemande  ;  traduit  de  Falle- 
roand  par  .M.  Bouet-Willaumez,  enseigne  de  vaisseau. 

[Port  de  Cherbourg.) 

918.  Etude  sur  les  courbes  de  hauteur,  par  M.  Hilleret,  lieutenant  de 
▼asseau.  (Port  de  Brest.) 

919.  Les  ports  de  commerce  du  Chili  et  du  Pérou,  par  M.  le  contre-amiral 
HoussiN,  commandant  en  chef  la  division  navale  de  Tocéan  Pacifique. 

(Le  Callao.) 

^'  De  rinfluence  de  la  résistance  sur  le  roulis  des  navires  ;  analyse  de 
Cinglais,  par  M.  Villaret,  sous-ingénieur  de  la  marine. 

{Port  de  Rochefort.) 

^î.  Notice  nécrologique  sur  Francis  Garnier,  capitaine  de  frégate,  par 
^'  A.  Trêve,  capitaine  de  vaisseau.  {Cannes.) 

Sfl.  Le  cyclone  de  Madras  (2  mai  1872);  traduction  de  l'anglais  par 
M.  V.  Imhoff,  enseigne  de  vaisseau.  {A  bord  de  rOrénoque.) 

9Î3.  Le  gouvernail  de  fortune  de  M.  Bizien,  maître  entretenu,  par  M.  Dor- 
LODOT  DBS  EssARTs,  Capitaine  de  frégate.  {Port  de  Cherbourg.) 

9124-925.  Les  sinistres  maritimes  en  Angleterre .  —  La  frégate  américaine 
Chnstitution  ;  analyses  de  V Engineering  et  de  VArmy  and  navg  jbumal. 

(Paru.): 
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Publications  nouvelles  du  Dépôt  de  la  marine. 

[Paris^  Challamel  aine,  30,  rue  des  Boulangers.) 

CARTES  NOUVELLES. 

3163.  Mer  d'Irlande,  2*  feuille,  côte  Ouest  d'Angleterre,  de  la  rmè 
Dyfi  à  la  baie  Beaumaris,  et  côte  Est  d'Irlande,  du  canal  Rusk  à  Tile  Lai 
bay.  —  3209.  Côte  Ouest  de  Morée  et  lie  de  Zante.  —  3232.  Pian  < 
Sainte-Luce  (côte  S.-E.  de  Madagascar).  — -  3236.  Côte  Ouest  de  l'Hindoii 
tan  ;  partie  comprise  entre  la  rivière  de  Bankof  et  Siri,  atterrages  de  Bob 
bay.  —  3238.  Ile  de  Fernando-Noronha  (océan  Atlantique  Sud). 

CARTES    CORRIGÉES. 

2123.  Mer  de  Soulou,  et  partie  de  la  mer  de  Célèbes,  du  détroit  < 
Macassar  au  Nord  de  Tarchipel  de  Soulou.  —  2361.  Côte  orientale  de 
Chine,  partie  comprise  entre  les  lies  Ocksen  et  les  îles  Lamock.  Iles  Pe 
cadores.  —  2586.  Côte  de  Prusse,  de  Rostock  au  phare  d'Arkona. —  261 
Fiord  deSongraar.  Fiord  de  Christiansund.  Entrées  de  Svinor.  Fiord  de  Mam 
et  port  de  Risorbank  (Skagcrak).  —  2681.  Carte  des  côtes  méridionales 
France,  partie  comprise  entre  Marseille  et  Saint-Tropez.  —  2923.  Plan 
la  baie  et  de  l'entrée  de  la  rivière  Rajapour  (côte  occidentale  de  l'Hmdousta 
—  3097.  Détroit  de  Baly.  —  3157.  Baie  de  Liverpool  (côte  Ouest  d^Ang 
terre).  —  3172.  Mer  d'Irlande,  3*  feuille,  de  la  baie  Holyhead  à  la  rivL 
Duddon.  —  826.  Carte  particulière  des  côtes  de  France,  passage  de  la  3 
route,  depuis  le  rocher  Senequel  jusqu^aux  roches  de  Portbail  ;  chaos 
de  Bœufs,  roches  orientales  de  Jersey  ;  plateau  des  Ecréhou.  —  1693.  P 
du  canal  Nord  de  Lantao  (rivière  de  Canton,  Chine).  —  1750.  Carte  d4 
côte  orientale  d'Afrique,  du  port  de  Quiioa  à  la  pointe  Caldeira.  —  2it 
Carte  de  la  mer  d'Okhotsk.  —  2312.  Port  Saint-Thomas  (lies  Vierges). 
2646.  Côte  de  Chine,  rivière  Wousong  entre  le  Yang-Tsé-Kiang  et  Shs 
haï.  —  2739.  Ile  de  Java,  1^*  feuille,  partie  occidentale  depuis  le  cap 
dramajou  (côte  Nord)  et  la  baie  Penandjong  (côte  Sud),  ja8qa*aa  ^ 
troit  de  la  Sonde.  Détroit  de  la  Sonde  et  partie  Sud  de  Sumatra* 
2740.  Ile  de  Java,  2«  feuille,  partie  centrale  depuis  le  cap  Indramtfi 
jusqu'au  détroit  de  Sourabaya  (côte  Nord)  et  depuis  la  baie  Penandjc 
jusqu'à  l'Ile  Sempou  (côto  Sud).  —  2806.  Baie  du  cap  Lopez  (côte  ocoid 
Ule  d'Afrique).  —  3002.  Carte  de  la  mer  de  Chine.  —  3003.  Carte  des 
Philippines,  Célèbes  et  Moluques. 

INSTRUCTIONS   NOUVELLES. 

515.   Catalogue  par  ordre  chronologique    des  cartes,  plans,  Toef 
côtes,  etc.,  qui  composent  Thydrographie  française.   In-8*,  pp.  Tin-S86« 
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525.  Pilote  de  la  Manche,  Côtes  Nord  do  France,  2*  partie,  de  111e  de 
Bas  aox  Heanx  de  Bréhat,  par  M.  Thomassin,  lieutenant  de  vaiiseaa. 
Id-8«,  pp.  uYin-389. 

526.  Note  sur  la  régulation  des  compas  par  des  observations  de  for  ce 
iiomontale,  par  M.  E.  Gaspari,  ingénieur  hydrographe  ;  in-8*. 

irratum.  —  Le  tableau  publié  dans  notre  nuiuéro  de  mars  dernier,  page  989, 
doil  être  rectifié  de  la  manière  suivante  : 
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COMPTES  RENDUS  ANALYTIQUES. 


^naire  delà  Réunion  des  officiers 

pour  1874.  —  Pion  et  C«,  éditeurs, 

Jt  à  la  Réunion  des  officiers. 

.  ^ODs  avons  sous  les  yeux  V Annuaire 

r  ^  Réunion  àes  officiers  pour  1874. 

!|^  oombre  des  officiers  de  toutes  armes 

{Ha  marine  cpii  faisaient  partie  de  Ja 

'(^on,  en  1873,  éuit  de  $4  ;  il  est 

pteaqoe  doublé  cette  année.  L'Annuaire 

PHrl874  est   un  véritable  docomenl 

'B'opéeo  que  tout  le  monde   viendra  à 

^^ir,    non-seulement    dans   Tarmée, 

2^  encore   dans  le   public   désireux 

Ravoir  des  documents  exacts   sur  la 

'nace  et  l'étranger  au  point  de  vue 

iBiHtaira.  —  Il  renferme  en  effet  rhis< 

torine  de  la  Réunion,  ses  statuts,  les 

^<ntles  miliUiires   de   province,  nn  ta- 

»lttQ  des  mesures  étrangères,  Tanalyse 

^  lois,  décrets,  règlements  et  instrnc- 

^as  eoBcernant  la   réorganisation  de 

l'innée.  Viennent  ensuite  des  notices 

militaires  sur  les  différents  Etats  de 


l'Europe,  la  liste  des  membres  de  la 
Réunion,  des  journaux  et  revues  qu'on 
trouve  dans  ses  salles,  ainsi  q^ne  des 
publications  diverses  daes  î  Tinitiative 
de  la  Réunion.  Vingt-quatre  entretiens, 
six  ouvrages  d'encyclopédie  militaire, 
huit  règlements  étrangers ,  cinquante 
et  un  ouvrages  divers,  sept  autres  en 
préparation,  quatre-vingt^lix-huit  tirages 
a  part  des  articles  du  Bulletin,  tel  est, 
après-vingt- six  mois  d'existence,  le  bi- 
lan des  travaux  produits  par  les  officiers 
qui  en  font  partie,  en  dehors  de  la 
collaboration  du  Bulletin.  Ces  cbifAres 
ont  leur  éloauence;  ils  donnent  uue 
idée  da  développement  que  prendrait 
l'institution  si,  au  lieu  d'être  confinée 
dans  les  bâtiments  resserrés  de  la  rue 
de  Bellechasse.  elle  était  transférée 
dans  un  local  plus  convenable  et  plus 
en  rapport  avee  le  but  élevé  ouelle 
poursuit.  G.  b. 
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La  phthisie  pulmonaire;  effets  de 
Fe  an  siiicalee  solfareiise  de  Maboarat 
(Caaierets)  dans  cette  maladie,  par 
le  doclear  L.  Gigot-Suard.  Parité 
J.  B.  Bailliirâ  et  fils,    1874  ;  in-S». 

Depuis  la  commonication  qae  notre 
illustre  chimiste,  M.  Dumas,  a  faite  à 
l'Institut  sur  les  propriétés  antizymo- 
liqoes  du  silicate  de  soude,  plusieurs 
médecins  ont  appliqué  heureusement 
ces  propriétés  à  la  thérapeutique. 
AI.  Ghampouillon,  professeur  à  l'école 
d'applieatioa  da  médecioe  -  et  iie  phar- 
macie militaires,  entre  autres,  s'est  livré 
sur  le  silicate  de  soude  à  des  expé- 
riences qui  ne  laissent  aucun  doute  sur 
sa  valeur  comme  topique.  [Voyez  le 
compte  rendu  de  la  séance  de  l'acadé- 
mie des  sciences  du  10  février  1873.) 
'  Antérieurement  à  ces  recherches  M.  le 


docteur  Gigot-Suard  s'est  efforcé'  de 
faire  entrer  le  silicate  de  soude  dans 
la  thérapeutique  de  certaines  affections. 
La  brochure  que  nous  avons  sous  les 
yeu\  a  pour  objet  de  faire  connaître 
les  résultats  obtenu't  avec  cet  agent  dans 
la  phlhisie  pulmonaire.  £lle  ne  laisse 
pas  de  doute  sur  son  efficacité  à  com- 
battre l'action  calalytique  du  pus  et 
des  productions  pb^matiiiues  infeclaLt 
l'organisme;  par  suite,  M.  Gigot-Suârd 
a  vu  plusieurs  fois  la  fièvre  vispérine, 
le9  irritations  buccales,  la  diarrhée  et 
les  ftuears  Doeturnes  diraiiiaer ,  en 
même  temps  que  l'appétit  augmentait 
et  que  les  fonctions  digestives  étaient 
régularisées.  Avec  le  silicate  de  soude 
un  champ  d'étude  nouveau  s'ouvre  donc 
à  Texpérimeotation,  et  nous  croyons 
qu'il  y  a  intérêt  à  le  signaler  aux  es- 
prits compétents.  L*  R. 


BIBLIOGRAPHIE 

MARITIME     ET    COLONIALE. 


OUVRAGES  FRANÇAIS. 

Astier.  —  Essai  sur  le  mouvement 
des  projectiles  oblongs.  Paris,  lib.  Ber- 
ger-Levrault.  In-S»,  31  p.  et  pi. 

Aubry-Lecomte.  —  Rapport  sur  les 
pèches  par  la  commission  de  la  marine 
à  rexposition  de  Vienne  en  1873.  Pa- 
rti, lib.  Challamel.  In-8«,  49  p. 

{Extrait  de  la  Revue  maritime  et 
coloniale.) 

Berlin  (£.).  —  Note  sur  l'étude  ex- 
périmentale des  vagues.  Paris,  lib. 
Challamel.  In-8».  16  p. 

(Extrait  de  la  Revue  maritime  et 
coloniale.) 

Bescherelle.  ~  Histoire  de  Jcan- 
Bart.  Limoges,  lib.  £.  Ardant.  In-lâ, 
7J  p. 

Gaminlioa  (J.  M.).  —  hts  quaran- 
taines, iluestions  discotées  au  congrès 
médical  international  de  Vienne,  en 
1873.  *f  édUion.  Paris,  lib.  G.  Mas- 
son.  In-8«,  48p.  et  8  pi. 

{Extrait  de  la  Gazette  hebdomadaire 
de  médecine  et  de  chirurgie,) 


Catalogue  chronologique  des  cartes 
plans,  vues  de  côtes,  mémoires,  ins- 
tructions nautiques,  etc.,  ^ui  compo- 
sent l'hydrographie  française.  Paris, 
lib.  Challamel.  In-8* ,  VII1.286  p., 
6  francs. 

{Pi§blieation  du  Dépôt  de  la  ma- 
rine,) 

Chevreul.  —  Communications  sur 
le  guano  du  Pérou.  In-8<»,  39  p.  Parie, 
lib.  G.  Masson. 

Colin  (Léon).  —  L'expédition  ao* 
glaise  à  la  Côte  d'Or.  Etude  d'hygiàne 
militaire  et  de  géographie  médicale. 
In-8o,  20  p. 

(Extrait  de  la  Gazette  hebdomadiairê 
de  médecine  et  de  chirurgie.) 
.  Colonies  firançaises.  —  Tableaux 
de  population,  de  culture,  de  commerce 
et  de  navigation ,  pour  l'année  1870. 
Paris,  imp.  nation.  In-8«,  209  p. 

Durand.  —  Le  Solimoss  on  haut 
Amazone  brésilien.  Paris,  lib.  Delà*' 
grave,  in -8»,  24  p. 

{Extrait  du  Bulletin  de  la  So€iéié 
de  géographie^  mars  1873.) 


BIBLIOGRAPHIE. 


361 


fiigot-Saard  (Dr  L.)-  —  La  phtbisie 
^oomôre;  effets  de  Teaa  silicatée 
raJ/nreose  de  Hahoarat  (Ganterets) 
dans  Mttfl  maladie.  Paris  y  J.  B.  Bail- 
Jière.  1874.  In-S»,  1  fraoc. 

fôrtolt.  —  Les  étoiles  et  l'hypo- 
thèie  de  Laplace.  Discoors  prononcé  À 
la  séance  de  rentrée  des  facultés  do 
médeône.  Coen,  lib.  Le  Blanc-Hardi'l. 
lii^,  Si  p. 

Haïti.  —  Abécédaire  haïtien  à  Tu  sage 
d«  U  jeaoesse,  suivi  d'an  précis  bis- 
torwoe,  cUronoloKique  et  géographique 
sur  rile  d'Haïti.  Paris  y  imp.  Lahare. 
Ia^»,  40  p. 

Kabjlie  orientale.  (Sept  mois  d'ex- 
péditiou  dans  la)  et  dans  le  Uodna, 
wa]li.y,.,.Augouléme,  iitb.  Maignant. 
111-8»,  147  p. 

Laroche  (De).  —  Mission  des  Sey- 
chelles.  Paris,  imp.  J.  LeClcre.  Iu-8o, 
17  p. 

(Extrait  d^s  Annales  franciscaines.) 

Ld  Gras.  —  Roatier  de  la  côle  Nord 

[       d'Espagne,  traduit  de  l'édition  1860-1861 

et  eompléié  jusqu'en  1873.   PariSy  lib. 

Challamel.  ln-8*>,  XVI-34!2  p.,  6  francs. 

(Mb'calton  da  Dépôt  de  la  Ma- 
rine,) 

Haléxieuz.  —  Notice  sur  le  service 
météorologique  aui  Etats-Unis.  Paris  ^ 
W>.  Donod.  ln-8o,  15  p. 

{Extrait  des  Annales  des  ponts  et 
<*attije>i.) 

Manuel  du  matelot-timonier,  publié 
PV  ordre  de  M .  le  ministre  de  la  ma- 
nne et  des  colonies.  6»  édition,  Paris, 
*«>•  Dumaine.  In'18,  218  p.  avec  pi. 

Météorologie.  —  Instruction  sur  les 
IJ^^ervations  météorologiques  à.  faire 
j!^s  les  hôpitaux  coloniaux.  Pam,  lib. 
ChallMael.  In-8o,  28  p. 

{Bstrait  de    la   Revue   maritime  et 

.^onehei  (E.).  —  Les  côtes  du  Bré- 
1^'»  description  et  instructions  nautiques, 
JT^  section.  Du  cap  San  Roque  à  fia- 
ï*^.  Paris  y  lib.  Challamel.  In.8», 
^U-«6p..«fr.  50  c. 

.   ^éehes   maritimes  (Statistique  des) 
:5   1872.  Paris,  lib.  Challamel.  In-8», 

Jwrait  de  la   Revue  maritime  et 
ciiiale.) 

Poosiin.  —  Les  Etals -Unis  d'Araé- 

r?^^.  Mœurs, .usages  et  couluroes  poli- 

yM«M.  Force   militaire.  Plan  de  la  dé- 

^•o se  générale.  Résumé  de  la  prospérité 

•«UeUe  de  l'Union.  Son  avenir.  Etude 

^tiori^ue    et     d'économie    politique. 

•^«n^irop.Renou.  In-8»,  143  p. 

Ba?tttl.Wattel.   —  Progrés  de  la 


Bisciculture  aux  Etats-Unis.  Paris,  im^. 
[artinet.  In-8o,  26  p. 
(Extrait  du  Bulletin   de  la  Société 
d* acclimatation,  novembre  1873.) 

Schœlcher,  Pory-Papy,  Laserve 
et  de  Mahy.  —  Le  Jury  aux  lîolonies. 
Paris,  lib.  Le  Chevalier.  ln-8o  ,  65  p 
t  francs. 

Tartara.  —  Nouveau  code  des  bris 
et  naufrages,  on  sûreté  et  sauvetage. 
Paris,  lib.  Eug.  Lacroix,  ln-18  jésus, 
XXn-399  p.,  7  francs. 

Thomassin.  —  Pilote  de  la  Manche, 
côtes  Nord  de  la  France.  2«  partie:  de 
1  lie  d(^  Bas  aux  Héaux  de  Bréhat.  Pa- 
rts ,  lib.  Challamel.  In-8» ,  XXVIIi- 
389  p.,  5  francs. 

(Publication  du  Dépôt  de  la  Ma- 
rine,) 

Toulon.  —  L'arsenal  elle  bagne.  Petit 
guide  toulonnais,  par  l'auteur  des  Rues 
de  Toulon,  Toulon ,  imp.  Laurent. 
In-32,  3:2  p. 

Tyndall.  —  Les  glaciers  et  les  trans- 
formations de  l'eau.  Suivis  d'une  con- 
férence sur  le  même  sujet  par  Helm- 
holtz,  avec  la  réponse  de  M.  Tyndall. 
(Fig.  dans  le  texte  et  8  pi.).  Paris, 
lib.  Germer  Bailliére.  In-8»,  268  p., 
6  francs. 

Ujfalvy  (De).  —  Aperçu  général  sur 
les  migrations  des  peuples  et  influence 
capitale  exercée  sur  ces  migrations  par 
la  race  de  la  haute  Asie.  Parti,  lib. 
Maisonneuve.  ln-8o,  28  p. 

Varigny  (De).  —  Quatorze  ans  aux 
lies  Sandwich.  Paris,  lib.  Hachette. 
In-18  jésns,  III-354  p.  et  1  carte.  3  fr. 
50  c". 

Virgile.  —  Etudes  sur  la  résistance 
des  tubes  métalliques  simples  ou  com- 
posés avec  application  à  la  construc- 
tion des  bouches  à  feu.  Paris,  lib. 
Tanera.  Iq-8o,  VIII -150  et  1  pi.. 
6  francs. 

(Extrait  du  tome  II  du  Mémorial 
de  l*artHlerie  de  la  marine.) 

PÉRIODIQUES  FRANÇAIS. 

Annales  du  génie  civil.  —  Février. 
La  science  de  la  construction  du  navire 
considérée  dans  ses  rapports  avec  les 
lois  de  la  nature,  par  (îavelier  da  Cu- 
verville.  —  Préservation  des  fonds  des 
navires.  —  Du  jaugeage  «les  navires  en 
pratique.  —  Considérai  ions  sur  la  trans- 
mission de  l'électricité  dans  les  câbles 
sous-marins,  etc. 

-Annales  Au  sauvetage  maritime. 
—  Octobre,  novembre  et  d^eem6re. 
Séance  du  conseil  d'administration  du 
21   décembre   1873.  —  Rapport  sur  la 


REVUE    KARITIIIB   ET  COLONIALE. 


illiUtioD  de  Ik  loeUlé.  —  TablMn  de 
la  iftoalioo  Snaneièn  aa  31  dècembra 
1S73.  —  Projai  de  badgei  poor  l'uioéa 
1S74. 

ArchiTes  da  miduine  ntrala.  — 
Février,  Les  possssiioDi  néerUndaiseï 
dei  ladet  oriaolalei  :  Sumatra.  —  HA- 
pilal  de  Bresi:  compta  rcndD  ds  Ja 
eliniquA  médicale  pendanl  les  années 
I86T,  1S68  et  1B69  (services  de  HM.  Jas- 
sic  «l  Gellin),  par  1«  doclcar  i.  Habé. 
—  L'eipositioa  universelle  el  la  faculté 
da  médecine  de  Vienne  :  noies  d'un 
médecin,  par  leD'  Barthélémy.  —  NoM 
iarl'»ilaDlhegranduleute  comme  mo]feD 
de  Irailemeni  da  la  dviseoterie,  par  le 
doeunr  Robert.  —  Ud  Tomissamenl 
noir  dans  la  Sévre  jaune,  par  la  doc- 
teur J.  Joues,  Bie. 

BuUatin  de  la  Héuaion  dei  otA- 
oien.  —  7  février.  Un  point  de  droit 
maritime.  —  38  février.  Les  baleaui- 
lorpiltos  américains   la  Forluni   et  la 

Bulletin  de  U  Société  d'acclima- 
tation. —  Jannier.  Y  a-l-il  des  pois- 
sons  à  acclimater,  par  H.  de  La  Blan- 
chère.  —  Les  pêcheries  du  Canida,  etc. 


e  (>alléEdu  Vang-Tice)  de  mai  A 
Bodl  1873,  par  Franci.i  Garnier.  —  La 
géograpbie  à  l'exposition  uniTerselle 
da  Vieune,  en  1873,  par  Em.  Levas- 

Conptea  randui  de  rAcadémia  des 
■ciancas.  —  7  février.  H.  A.  de  Ga- 
lifuy  lait  hommage  k  l'Académie  d'un 
mémoire  de  ion  trisaïeul  Uiie  de  Ca- 
lign;r  sur  le  Flaadre  maritime.  —  H.  Le 
Verrier  prtsenie^  la  auile  des  positions 
el  de  la  description  des  nouvelles  né- 
buleuses de  l'hémisphère  boréal,  dé- 
couvertes et  obscrvâes  i  Marseille  par 
M.  Siéphan.  —  H.  Rivière  iotormv 
l'Académie  de  son  désir  d'entreprendre 
un  ïoyage  d'exploration  dans  les  lies 
du  Japon.  =  ti  février,  H.  Moreau 
prrMDLe  un  mémoire  sur  la  vessie  na- 
laloire,  au  poinl  de  vue  de  la  staUon 
e(  de  la  locomoiion  da  poisson.  — 
H.  L.  Duchem in  adresse  des  spécimens 
dM  résultais  obtenus  en  fixant  sur  des 
lames  de  verre  la  limaille  de  fer  sou- 
mi«e  à  l'inQueuce  des  cercles  d' «ci er  de 
ses  boussoles   circulaires.  —  Lettre  de 


snr  un  nouvel  appareil  pour  enregistrer 
la  direction  des  nuages.  =^  S  mari. 
Mémoire  de  H.  Faye  snr  le  mouvement 
descendant  des  trombes  solaires  el  ter- 
restres, et  sur  la  formaiioa  de  leurs 
gtlaes  upaqnet.  —  Le  ministre  ds  l'in- 


slractiou  publique  transmet,  de  la  part 
du  conseil  des  travan^  de  la  manoe, 
an  mémoire  do  M.  dn  Rocher  du  Qneoio, 
sur  les  navires  i  grande  vitesse,  aie. 

Coiraipondant  (Le).  —  10  février. 
Voyage  dans  l'Amérique  Aa  Sud  i  da 
Panama  A  Quito,  par  V.  Villamna,  etc. 

EoonomiBtfl  ttançiil  (L*).  —  7  fé- 
vrier. Le  commerce  de  la  France  en 
1S73.  —  L'Ile  de  Cuba,  d'après  ■•■ 
rapports  des  consuls  anglais.  —  Lea 
loii  sur  1b  lonneaa  d'afFréiemeal,  lettre 
de  la  chambre  de  commerce  de  Bor- 
deaux. ^=  It  février.  La  famine  da 
l'Inde.  —  Lollres  de  Turquie,  etc. 

Etndei  raligi  s  niai,  philo  lopUirnn 
et  hiatoriiiuei.  —  Fêvritr.  La  Cbina 
et  ses  bobiiauls,  d'après  un  diplomate 
anglais,  par  DeAJaeqaes,  etc. 

Jonmal  dsi  économittai.  —  Fé- 
vrier. L'immigration  aux  EUla-Unii, 
par  G.  Marcel.—  David  Livingstone, 
par  Ch.  Boissay,   eie. 

Journal  des  scianoei  militairai. 
~  Février.  Eludes  sur  l' établit  semant 
des  cinoni  rayés,  avec  une  méthode 
de  résolalioQ  des  problèmes  de  balît' 
tique,  par  Martin  de  Breltes.  —  Con- 
siiiOration  sur  l'occupstion  militaire  de 
l'Algérie,  par  Philebert.  —  Campagne 
de  1813  en  Allemagne,  par  Vial.  —  Lea 
torpilles  ((in),  par  le  major  de  Sarre- 
pont.  —  Observations  sur  l'application 
théorique  et  pratique  dn  Manuel  da 
l'inilrucltur  de  tir,  par  Puy  ds  Podio. 
—  Etnde  snr  le  mécanisme  des  marches, 
par  Hassan.  —  Les  archives  mililairai 
de  l'Autriche,  par  Hallel,  etc. 

Mémorial  diplomatique  (Le).  ~ 
7  février.  Letlre  de  Perse.  —  La 
chemin  da  (er  cent  rai -asiatique.  —  Con- 
vention passée  entre  l'Italie  et  le 
Danemark,    relative    uo    jaugeage   dea 


=  î8fi 


du  pavillon  ':a  haute  mer.  =  ^  mari. 
Le  chemin  de  fer  central  asiatique,  etc. 

Miiaioni  catholioraes  (Les).  —  6  fé- 
vrier. La  cdte  des  Esclaves.  ^  13  /<*• 
vrier.  La  traite  des  Annamites.  — 
La  famine  à  Patna  (Hindousian).  — 
Voyage  de  Springbock  i.  Palla  (Atri^a 
méridionale).  —  Pondichérj.  ^  10  fé- 
i-riir.  Lettre  sur  la  république  de 
l'Equaleur.  —  De  Springbock  A  PelU 
(Afrique  méridionale).  =  27  février. 
La  question  arménienne.  —  Le  mabo- 
mélisme  au  Sénégal.  -  De  Bakodaté 
A  Yocohama.  =  6  mon.  Destruction 
de  la  mission  de  Bathang  (Thibet).  — 
Le  mahomélisme  au  Sénégal.  —  Voyage 
de  Hakodaié  i  Yocohama  (Japon),  elc. 

Mondes  (Lai).  —  Il  fémer.  Bovéai 
Ooilanles   Saiea  au   clUaa   téléfn* 


BIBLIOGRAPHIE. 


363 


pUqiMi  foos-Birins.  =  19  février, 
biammib  géo^phiqne ,    par   Tabbé 
Uuud,  —  Histoire  des    décoavertes 
ftoipbiqaes    par  Viyien   de    Saint- 
Marao.  —  Le  tunnel  sont  ]e  Pas-de- 
Calais,  par  Prestwieh.  =^  26  février, 
Lm  oèbolenaes  et  les  étoiles.  —  Le 
Sioal.  —  Observatoire  sur  on  sommet 
<1m  Montagnes  Rocheuses.  —  Feax.  — 
Si|iiaiix.  —  Las  missions  catholiqaes 
fnDfaises,  n^r  l'abbé  Dnrand.  =5mar<. 
Voyage  dn  D'  Nachtigal  dans   l'Afrique 
tnJReale.   —  Les    expéditions  an^io- 
afrietinef  à  la  recherche  dn  Dr  Uvinr- 
slone.  —  Voyage  de  M.  Mayer  à  la 
IVeiveile-Giiinée.  —  Culte  des  morts 
cba  les  Paponas.  etc. 

Hatnre  (La).  —  7  février.  L'alfa  et 
la  iiabrication  du  papier,  par  G.  Mar- 
ceL  —  Les  radeaux  improvisés.  — 
Voyage  d'un    naturaliste  en    Océanie, 

r'  J.  Girard.  —  Le  Gulf-Stream,  par 
Hargollé.  =  14  février.  Les  étoiles 
doubles,  par  G.  Flammarion.  —  Le 
€nIf-Strearo,  par  E.  Hargollé.  —  David 
Liviogstone,  par  G.  Tissandier.  = 
SI  février.  Les  lies  Sonloa,  par  G.  Mar- 
cel. —  Le  Gnlf-Stream,  par  E.  Margollé. 
—  La  géographie  en  1873,  par  Ch.  Bois- 
»ay.  =  Ô  février.  L'aurore  boréale 
dn  4  février  1874.  —  Le  Brésil.  = 
7  snarx.  Préparatifs  pour  le  passage  de 
Vénus.  —  Les  villes  de  Beni-ltfzab, 
par  J.  Girard.  —  Un  nouvel  appareil 
pour  enregistrer  la  direction  des  nuages, 
ptLT  H.  de  Parville.  etc. 

U)lication  industrielle  des  ma- 
cliines,  outils  et  appareils.  —  Li- 
«yv^ttoa  9-10  du  tome  XXI,  Chaland 
^  "vaneur  à  deux  hélices  servant  à  re- 
|î«ff  les  chemins  de  fer  terrestres  avec 
Daviresde  fort  tonnage  construit  par 
lin,  Gaudet  et  C>*,  par  Tranchard. 
Appareil  à  distiller  l'eau  de  mer, 
i^r  Perroy,  etc. 

,^  llavue  britannique.  —  Février, 
j^oyage  pittoresque  aux  villes  mortes 
^**  Zoidenée,  etc. 

.  Hovue  d'artillerie.  —  Février,  L'ar- 
^llerie  à  Texposiiion  de  Vienne  :  ex- 
P<>*ition  Arnstrong,  par  Jouart  et  Hnter. 
^  Du  métal  à  canon  ;  état  de  la  ques- 
^^  en  Allemagne  ;  bronze  en  acier, 
P<v  Huiler,  etc. 

_HaTue  de  Belgique.  —  15  février, 
JJie  ascension  au  pic  de  Ténériffe,  par 
^•«bletd'Alviella.  etc. 

Kevue  de  France.  —  Février.  La 
Compagnie  générale  transatlantique,  par 
•ebÎDroD  Emouf.  —  Les  voies  ferrées 
^j^do-enropéennes,  par  E.  Guilliny.  — 
ouiliago  de  Cuba:jpopulation,  mœurs, 
Pv  R.  Piron.  —  Cnronique  maritime, 
¥«  Paul  de  YiHeneuve,  etc. 


ReTue  des  Deuz-Mondes .  —  15  Z^- 

vrier.  Les  missions  extérieures  de  la 
marine  :  la  station  du  Levant.  L'expo 
dition  de  Morée  et  la  paix  d'Andrino- 

Sle,  par  le  vice-amiral  Jurien  de  La 
raviere.  =  ler  mart.  Les  dernieri 
Peaux -Ronges,  souvenirs  de  voyages 
dans  l'Amérique  du  Nord,  par  Louis 
Simonin.  —  Les  révolutions  de  l'Asie 
centrale  ;  l'Inde  anglaise  par  H.  Blerzy. 

Revue  forestière.  •*  Février.  L'Ile 
de  Chypre,  par  de  Montrichard.  —  Dé- 
livrance des  bois  de  marine  dans  les 
forêts  de  l'Etat,  par  d'Arbois  de  Jn- 
bainville,  etc. 

Revue  industrielle.  —  4  février. 
Sonde  pressante  de  J.-B.  Toselli.  = 
11  février,  canons  se  chargeant  par  la 
culasse.  —  Les  machines  de  la  frégate 
russe  (vfneraf-ilmtraf.  —  Le  nouveau 
métal  à  canon  de  M.  Frémy.  s=  18  fé^ 
vrier.  Bouée  de  sauvetage  lumineuse 
de  H.  Silas.  =  25  février,  Poulies 
Paget,  etc. 

Revue  militaire  de  l'étranger.  — 
6  février.  Les  soldats  russes  dans  les 
steppes.  =  11  février.  Les  signaux  té- 
légraphiques do  campagne  aux  Etats- 
Unis.  =  16  février.  Les  Hollandais  et 
la  guerre  de  Sumatra  (suite),  etc. 

Revue  politique.  —  6  février.  Le 
ilocteur  Livingstone.  =  21  février. 
Kliiva  en  1873,  d'après  les  notes  d'un 
officier  de  l'expédition  russe.  —  La 
commission  de  géographie  commerciale. 
—  28  février.  L'Algérie  :  Balna,  le  Sa- 
hara, El  Kaniara,  Biskra,  par  J.  J.  Cla- 
mageran,  etc. 

RoTue  scientifique.  —  6  février, 
La  direction  des  ballons,  par  H.  Helm- 
holtz.  =:  14  février.  Le  sauvetage  par 
les  radeaux  instantanés.  =  28  février. 
L'orographie  et  les  travaux  do  colonel 
Sonklar.  =  7  ntart.  Les  volcans  des 
Cordillières  et  leurs  sources  acides,. par 
Boussingaalt,  etc. 

Science  pour  tous  (La).  —  7  te- 
rrier. Les  climats.  —  Notes  sur  les 
étoiles  temporaires.  1=3  14  février.  Le 
passage  de  Vénus  sur  le  Soleil  en  1874 
et  1R82.  =  21  février.  Le  passage  de 
Vénus  sur  le  disque  du  Soleil  le  9  dé- 
cembre 1874.  —  Utilisation  des  lames 
de  la  mer.  =  28  février.  Exploration 
de  la  vallée  dn  haut  Nil.  —  Bouées  de 
correspondance,  etc. 

Tour  du  monde  (Le).  —  iV»  683  à 
687.  L'inde  des  Rajahs:  Vovage  dans 
les  rovaumes  de  l'Inde  centrale  et  dans 
la  présidence  du  Bengale,  par  Louis 
Rousselet  (1864-1868),  etc. 


364' 


KSVOB  «AKmi«  «  CO'^"'*''^ 


OUVRAGES  ASGLA18. 


«.  I  \  _  À  «nide  book  lo 
AiBlle;  <>•>;•.'■  hoardexamination. 

i&.  tockwood^  in  l-,    ^^^ 
Anny    e''u''?Af  tf   M.  ships  and 

Ne«-Z*a  a"i  »«*  Jl°^  4  francs. 
miUan.  In-S».  PP-  -    '.j^^^ailor'spoc- 
Bedford  if -.p^-^.;,,'!  pfaclical ru\cj. 

»'•'  ^\  *,îwcs    (»la«U.l .     Port»'", 
notes  aiid   UDics    v  francs. 

Grlffin    in-  6,  PP-  ^-       ^„  ^^^  goW 

coSl' Won.  Biilli^-- 10*.  PP-  «- 
3  francs.  _    Sommer  et- 

ln-8»,  31  franc».  j. 

Hodder  (E-  •• -rtSits  in  îhe  Laud  «f 

3*3, 10.  franc».  Two  years 

HutcUmBon  IJ-  .'-^aiions  of  ils  an- 
in  Persia,  and  expia»*'       >    tondon. 

UqaUies  If^P^oftp^'eM    33  ^»n«- 

«6  fr.  50  c.  ,    Kjyjiiinir 

tetters  from  l''*'Vu   and  Sons, 
1870-1813).    London,  Bell    a 

W  francs.  y^  ^ha- 

Markham  l^^««J  'Ifây  and  th.  guif 
ling  croise  w  Ba»»»^  B»ï  „„i  of  ihe 
ot  Boo"î^*  •  î"  „  of  ibe  PolarU.Lon. 
rescue  <.f  Ibf  "«"„,'  ,36  M  francs. 

?a'n.  ln-80,  «  fraucs.__   ^^^^  ^_^ 
Heldrum    <^;;„  .ug  gouih  Indian 

form  of  «y«"'"!Lrof  ihe  rules  gjvcn 
océan  and  on  sorne  or    ^^^     ^^„^. 

for  avouling  tneir 

60  centimes-  _  .  TJie 

Vossman  (p-i-.      „     .  ^ts  annales 

duriBg  tUe  past  »**"  /Jg  of  lUe  Japa- 
ibe  remarkable  Ç^R'":  -  (Uap).  W»- 

iafi\  Motray.  ln-8  .  PM     ^  ^  ,^» 

ri^J?  tVar;;;aX  Uruguay.  «»d 


.K   1  a  Plau  estuaw.  Lo^*'  S^' 

the  La  '^'"«ft»  53  bancs. 

In-fol..  PP-  *»*'  ^  ,„_^    _  Summw 

Siuô^nd  «us.   ln-8-.  PP-  »«• 

SfLS'cî^V;î.s.lo-l..PP-^. 

i  francs.  Naval  archilec- 

Thearle  ^S-  1-);^^  ^o.^o».  Collms- 
lure.  >  o\.  =•  y '* 
1,1-*»,  6  fr   2->  e-         >.j,g  .^onderland 

„(  il.e  ataipodes,  and  <>i    ^^    ^eaiand. 
tue   NorlU    J-»''^„,l»,  Lo*.  ln-8*. 

|ip.     1^*» 


DOCUMENTS  PARLEH^^^^^'^^- 

r^îna   _  Commercial  reports,  n»  *•• 
Chma.  -^"^  centimes. 
Part  4.  I"*  •  **  ,„  renort  ot  commU- 
Coal.  -  ^^^'\X\  SoTeniimes. 

«° '•  „.    _  Commercial  report  n»  4- 
pJrtrin-8..  f  «"^ruade.  and  «J 

-  rsiii  "sU'Sj;  i8«-«"-  *'■ 

tea  and   s»^,  *^  ot  Geio. 

sources  »'  ^''•'''^„,„,ic.  (The  los»  of 

the).  9  fraDC«».  .        accoants  of 

"-^Sïor^ait^^ 

"^  "'"'/«V  srt  a.e  Board  of  trade. 
iiilo,  1850-18'-»  "} 
1  franc. 

PÉRIODIQUES  ANGLMS. 

ment  d'uû  ^"Senl  causé  par  une 
Woolwich.  -  A^JSi^aSs,  La  guerre  de» 
torpille,  etc.  -JV  ^^  ^  y^tte 
Ashaniis.  -   b^^elles   manume»    el 

centrale,    -,/^ko  i94.  1-**"^^  ^ 
miliuires  .  elc.  — 


BIBLIOGRAPHie. 


365 


nalit  CD  ISTi.  —  Loi  miriiimo  iuler- 
laiioula  —  Ia  eoeire  de;  Aihaniis. 
-  EipériBOtes  de  canons.  -  Nouvtan 
tibit  Ulïnlii)us,  eic.  =  A'*  393.  La  fa- 
oioa  iuti  riadi>.  —  Los  adieoi  ilc 
'•  Guïchen.  —  Les  écoirs  do  ta  ma- 
nne. —  La  guerre  des  Ashiniis,  elc. 
CoUmm'a  Dnited  service  maga- 
■lae.  —  Février.  Nos  progrès  dum 
l'Iode.  —  Les  écoles  de  la  marine.  — 
WodiBeatioDS  de  1873  *ai  mtrchaiit 
Shippi-ng  acîi, — La  laerra  d^s  As- 
hïntis.  elc.  =  Mart.  le  cliemin  de  fur 
•te  défense  pour  Londres.  —  Les  croi- 
9«an  rtpides  noD  euiras^tés.  —  Le 
■bah  de  Pefw.  —  Li  gU'^rra  à»  Ma- 
lacca.  —  La  guerre  des  Asbanlis,  etc. 
EagÎDaer.  —  X"  842.  Le  canon  re- 
volver Uolctikiss ,  eic.  =  A-  9W.  — 
PropeldioD  par  l'taëlice,  elc.  =  X"  911. 
L'artillerie  française.  —  Lanceuienl 
d'an  narire  &  vapenr  pour  la  gouver- 
Dpneat  brésilii'n. —  Les  mines  dii  ctiar- 
bOD  de  la  Chine.  —  Propul-^ion  par 
l'hélice.  —  Las  hélices.  —  La  marine 
d*a  Euis-Unis.  —  Les  machines  'ie  la 
iMriDe  espagnole,  elc.  =  N-'9ij.  Le  D re- 
nier navire  i  vapeur  sirédoit.  -.—  Ha- 
dùnet  ConiBauHd  poarlenavirejl/rican 
de  l'Union  bti'amship  comnany,  elc.  ^ 
V»  m.  Le  locomolive  haas  feu.  - 
l-a  Kr^iilr;  Wliiiebead,  etc. 

Engine BTÎng..  —  A'o  *îl.   Le  com- 

■«erce  de  l'Ëfoiee  en  iSlS.  —  Maclirlio 

*  ▼apear  Berehiotd.  — liiduslrie  dufur 

^O   fcmianip,  elc.  =  A"  fSi.  Le  cliar- 

E^nimi  des  navires   du   commerce,  elc. 

^T   N>  ii3,    —    Pendule    comiiDsi    de 

■^«3lty._  Condiiions  laniisirea  del'A- 

1^^  occidi'nlaie  el  de  laCdie  d"Or, elt. 

oXf     ***■  "*  l'jrchileclure  navale.  — 

•  **lfB  ïons-raarins  légers,  elc.  =  A'"  4iS. 

^*  cbargement  des  navire*  marrliaiids. 

fcon.  ~  A'«  M.  Prodiicliona  do  fer 

Pi    I»îâ.  —  R-ssources   minérales  do 

^;?'''»l'alw   l'uilr).  —  Nonvclles  mines 

In   -'^'"  «n  Espagne,  elc.  =  A"  65.  Pi 

iî"«»oi.  -■  -    -:-■■- 


'»»on  d. 


dea   nioyiT 


*i?t  P^''*""  '"•"*■  ~  Expériences  d'ar- 
^  ""ri»  en  Fr.inci:.  —  Hpcu  d'un  voyage 
1^'*  pi<emenl3  de  eh.irbun  et  de  fei  de 
^^^  'irgiiiia — Nanvellei iuucliin«s  Com- 
^«•W,  fle.  =  A'"r>6.  L'iiidastriedu  (er 
(.^  <^B  alliagii  eaICcosseuuifej.  —  Le.s 
i  ■sources  minérales  do  l'Auirirlie 
Ï.T^*'c|  ■  —  De  riLvdraulique  des  gr.-inurs 
^*iérei.  -  Le  charbon  de  la  Cbine. 
.^      La    locomoliTe  a.ius   feu,    elc.    =; 

. St.    Lu  loeomctive   sans   fen,    elc. 

J~^Af"  58.  Slain  do  la  Tasmanie.  — 
^^  eoTumerce  de  l'Afrique  occidenialo. 
^^  Nenveani  cfLbIes  de  l'AQanlique,  elc. 
1^  H*  BS.  L'industrie  du  fer  et  des  a[- 
^Ces  an  Ecosse  {(Mite).  —  Le  commerce 
^*  l'AItiqoe  ocGidFntale.  —  Les  dfpdts   I 


I   d'étaindelaNouvdlie-Gallesda  Sud. etc. 

Journal  of  applied   science.  — 

A'"  SO.   Péclierias   de  la  Cnloiobie  ao- 

I  claiifl.  —  E:iportalinn  pémiienne.  — 
Le  commerce  du  fer  en  Ecosiie.  — 
Res'iiorcfls  miui-rale?  de  la  Birmanie 
supérieure,  elc.    =    N*   51.   Huile  de 

foisson  des  ludei.  —  Le  lail  aux 
ndes.  —  Le  bafflbon  considéré  comme 

Journal  of  tbe  royal  Dnited  Mr> 
vies  institution.  —  A"  tS.  Le  Cau- 
case oriental  et  le  D.ighestan.  —  La 
jeu  de  la  taciique  navale.  —  Rapport 
sur  la  rivière  Urange  considérée  comme 
posjiiou  militaire  pour  la  (irutection 
des  inlërèis  iinglaia  dans  le  Honduras. 

—  Voyage   du  CkatUn'jer.  —  Uélbode 

Cour  armer  la  grosse  aililleric  d'après 
■  procédé  du  auspenaiou  Ressemer. — 
Appuceil  pour  enrï{ii>t;er  aulomslique- 
nienl  le  roulis  des  navires.  —  La 
guerre  avec  les  sauvasos,  eu. 

Journal  of  tbe  lociety  of  arti.  — 
A'*  1106.  Le  Lbé  indien.  —  L««  minet 
de  Laorium  en  liri'ce,  etc.  =  IV"  ItOT. 
La  aéricicullorc  dans  le  Queon^land. 
-~  Le  ver  à  soie  Tiissah.  —  Récit  d'une 
vi-ile  récente  du  professeur  Ansled 
aui  gi^einenls  do  charbon  et  de  fer  de 
ta  Virginie.  —  Tbé  indien.  —  Mines 
da  Laiirium,  elc.  =  jVllUS.  Sur  l'ari 
indiin.  —  Tlié  indien.  elc.  =  iV°llOg. 
EKposilion    inlcrnation^de    américaine. 

—  ïhé  ii.dieii,  elc.  =  jV"  1110,  Com- 
merce du  juie  en  Auglcierre,  elc. 

Lectures  addreased  lo  ofQcers  vo- 
luniecr  corps  al  Ihe  royal  UniltiiStr- 
vite  Inalilatioit.  —  La  tactique  mise 
en  harmonie  avec  le  nouvel  armement. 

—  Les  rifltmtn  monlé9.  —  Notes  snr 
les  caries.  —  Sur  les  débartjnemenls. 
~  La  guerre  récente,  la  milice  et  let 
volonlaires.  —  Les  soldats  pendant  la 
paix  l'I  pendant  la  guerre. 

HarcanUle  marine  magaiin*.  — 
A'°  'U't.  Récentes  découvertes  dans  le 
S,-E.  di<  la  Kouvellc-Cninée.  ~-  K>p> 
ports  ufUciil»,  etc.  =  A'"  213.  Légiala- 
liun  de  la  marine  marctiande.  —  Si/^naui 

Klaieur  Heriton  pour  les  mactiines 
iinputinrf  de  )a  marine,  elc. 
Naulical  magaiiua.  —  Janvier.  Les 
grands  porud'Aiiglelerrc  :  Harilepool.— 
btubiiss'^nienl  dea  compas  i  bord  des 
navires  en  fer.  —  Le  pilotage  en  hante 
mer.  —  Effets  des  chaleurs  inégales 
sur  les  compas  des  navires  en  1er.  — 
Hydrographie.  —  Le  déiroii  da  Tor- 
rea,  elc.  =  Février.  Perle  du  XocA- 
t'am  Cl  de  la  VilU-du-Havr*.  —  Ui 

franiis  ports  d'ADglelerre  :  Nevporl.  — 
DSDfflsanee  des  «[uipiges  &  bord  des 


366 


BBVUB  MARITIME  ET  COLOUIALE. 


Davîres  de  la  marine  anglaise.  —  Ap- 

Eareil  pour  meUre  les  embarcations  à 
i  mer.  —  La  mort  da  dociear  Li- 
Tingitone,  etc. 

Naral  and  military  Gaiette  (The). 

—  iV*  2188.   Les  découvertes  au  pôle. 

—  La  guerre  des  Ashantis.  —  Les 
mines  sous-marines,  etc.  =  N^  2189. 

Les  ingénieurs  de  la  marine  royale.  — 
La  guerre  des  Ashantis,  etc.  c=  A^o  21iM). 
Une  administration  navale  libérale.  — 
La  guerre  des  Ashantis,  etc.  =  iV«  2191. 
Les  adieux  de  M.  Goschen.  —  Les 
troupes  aux  Tropiques,  etc.  =iVo2192. 
La  chute  de  Coomassie,  etc. 

NaTal  science.  —  Janvier  1874. 
N^  8.  Les  navires  circulaires  de  la  ma- 
rine russe.  —  La  tactique  navale  en 
France.  —  Les  JUémoire$  de  Tinstiiu- 
tion  des  architectes  navals.  —  Courbes 

rir  déterminer  la  position  d'un  navire 
la  mer.  —  Forces  mécaniques  em- 
plojrées  pour  la  grosse  artillerie.  — 
Navires  &  petit  tirant  d'eau  pour  la 
navigation  de  l'fiuphrate.  —  La  dévia- 
tion des  compas.  —  Hydrographie.  — 
Sur  l'influence  de  la  résistance  sur  le 
roulis  des  navires,  par  W.  Fronde,  etc. 

Proceedings  of  the  royal  geogra- 

Shical  Society.  —  iV»  1.  Découvertes 
u  Polarit  et  voyage  de  VAretie.  — 
Découvertes  récentes  dans  le  S.-E.  de 
la  Nouvelle-Guinée.  —  Trois  visites 
à  la  Nouvelle-Guinée.  —  Explorations 
du  capitaine  Prshewalsky  en  Mongolie 
et  dans  le  Nord  du  Tibet,  etc. 

OUVRAGES  ALLEMANDS. 

Devoirs  militaires  des  sous-officiers 
prussiens,  par  H.  B.  Poisdam,  Dœring 

Importance  des  fortifications,  leur 
défense  et  leur  siège  par  les  ressources 
des  temps  modernes.  Leipzig,  Luck- 
hardt.  In-8». 

Wagner  (Le  capitaine).  Histoire  du 
iiége  de  Strasbourg  en  1870  (3  plans). 
Berlin f  Schneider. 

PÉRIODIQUES   ALLEMANDS. 

Allgemeine  Militaer-Zeitung.  ^ 
N**  4.  Les  sous-officiers.  —  Les  armes 
à  feu  portatives  et  les  canons  à  l'expo- 
sition de  Vienne.  =  iV^  5.  L'élévation 
de  la  force  défensive  de  TAHemagne.  — 
La  situation  militaire  de  rAngleterre. 
—  Le  nouveau  matériel  de  campagne 
de  l'Allemagne.  —  Les  nouveaux  ca- 
nons de  siège  de  21  centimètres  et  les 
nouveaux  canons  de  30 1/2  centimètres, 
ss  iV<>  6.  Un  tir  comparatif  en  Suisse 
entre  Tinfinterie  et  l'artillerie.  —  La 
situation  nûtilaire  de  l'Angleten^.  =r 


N^  7.  Lettres  sur  l'artillerie.  —  La  si- 
tuation militaire  de  l'Angleterre.  — 
La  loi  militaire  devant  le  parlement 
allemand.  —  Les  travaux  de  fortifica- 
tion de  l'empire  allemand.  — L'organi- 
sation du  service  obligatoire  en  Russie. 
=  No  S,  La  situation  militaire  de  l'An- 
gleterre. 

ArohiT  fur  die  Artillerie  nnd  In- 
génieur Offisiere,  1874.  =  A»  1.  De  la 
nature  et  de  la  force  des  matières  explo- 
sibles  de  notre  temps,  et  des  moyens 
de  les  employer  pour  un  but  militaire. 

—  De  la  construction  des  systèmes  de 
contre-mines.  —  Les  canons  en  cuir,  etc. 

Beiheft  znm  Marine  Verordnungs- 
blatt.  A'o  7.  De  la  conservation  des 
navires  en  bois.  —  Réponse  à  l'article: 
Quelques  idées  sur  le  développement 
de  la  marine  allemande.  —  Les  marines 
pendant  la  guerre  de  Grimée.  —  Quel 
est  le  but  d  une  éducation  militaire  dea 
équipages  de  la  marine,  et  quel  est  le 
meilleur  moyen  d'y  atteindre  ?  —  De 
la  rapidité  des  navires  dans  le  combat. 

—  Le  système  miUtaire  et  l'Etat  ac- 
tuel de  la  marine  de  l'Italie.  —  Les  coups 
de  soleil  et  la  chaleur  pendant  la 
marche.  —  Du  service  à  bord  des  nn- 
vires  de  guerre  allemands.  —  Le  tir  A 
bord  (suite). 

Gorrespondeniblatt  der  afiricani- 
schen  Gesellachaft.  —  iV»  4.  Lettre 
du  docteur  Bastian  au  professeur  Non* 
mayer,  datée  de  Bomma.  —  Extrait 
d'un  rapport  au  président  de  la  société, 
par  le  D'  Gussfeld,  daté  de  Landana. 

—  Rapport  du  Dr  Bastian  sur  son 
voyage  dans  le  Congo,  etc. 

Hansa.  —  A'»  3.  Les  précurseurs 
des  tempêtes.  —  Les  roues  des  navires 
do  la  marine  marchande  de  l'Allemafne. 

—  La  loi  sur  le  tonnage.  —  La  société 
nautique  de  l'Allemagne,  etc.  =  iV«  4. 
Les  noms  des  navires  de  la  marine 
marchande  de  l'Allemagne.  —  Le  projet 
de  loi  sur  l'échouage.  —  La  Vilu-dU' 
Havre  et  le  Loch-Eam,  —  Le  mou- 
vement maritime  à  Guxhaveu.  —  La 
marine  de  Hambourg  et  d'Allona  en 
1874.  etc. 

Jahrbncher  ffir  die  dentsche  Ar- 
mée nnd  Marine.  —  No  ^  février. 
Comparaison  critique  des  trois  pre- 
mières batailles  de  la  guerre  de  187D- 
1871,  par  le  baron  de  ZoUer.  —  Des 
moyens  de  compression  des  fusils  à  ai- 
guille. —  Le  jeu  de  la  guerre,  par  le 
colonel  de  Trotha.  —  La  bataille  d'Or- 
léans, par  le  baron  de  Goltx,  etc. 

Marine  Verordnnngs  Blatt. — N^  t. 
Sur  les  rapports  d'exercices  des  navires 
de  guerre.  ~  Du  mode  d'avis  des  traitea 
tirées  k  l'étranger.  —  Da  mode  de  con* 


I 


BIBLtOenAPHIE. 


WfMlJH  i$  l'hùl»  U«  colia.  =  /(<•  3.  ' 
ffiiMtiiaftl  d'nM  iiaiion  Umtobo- 
tifH  1  Hdigoiftud.  —  Da*  conlsum 
d«  MTMH  d*  niarra  cl  de  trantpori  de 

ntttîutuigen  aai  Jaitni  Perthef 

CMfnpIUieber  AniUlt.  —  jV°  li. 
I  Tonfa  en  InJuetn  de  l'e^poiitiun 
•■(doua  duit  la  unie  N.-E.  du  S{iilz- 
^«n,  fêf  Elordenâkidld.  —  Exploration 
dé  k  pwtie  da  K.-O.  du  Texas  en  1878. 
—  L'uBidUion  da  ChalUngtr.  ~  1874. 
'A^  I.  Im  pijs  de  l'empire  allemaail 
*t'<pii)  lenr  popnlitlon.  —  Noavelle:< 
di  m  NuhLigâl  duii  l'iaLérieur  du 
•"AWane.  —  Vue  géojnoiliqae  da  l'Al- 
■•M-LomiiM,  iwr  Canitilt.  —  La  po- 
Mui(M  dnPbilippiDeiCDiSll.— Les 
'VénilMiki  Philippines,  par  te  b'  Mcver. 
—  llovrellas  da  D'dalikiacho'UaeUy, 
■«a  Hcov'*  ""•"•  <4>n'  lo  rii.ii--"- 

G«iDé*.  ■ 


PipoQB  de  nie  Luton. 

-   La   CMj  d'Or   el   la 

■■•■I*  dri  Anglus  cuatre  Im  Asliautis. 
—  Voflga  de  Hein  an  Japon.  —  La 
^*^pignft   *a   p4le  Arctique  en  ,1873, 


>VT4.  Â'*  1.  Qnclquet  considéralioni 
*wi  rmtt  de*  torlïâealian]  1  propoi  de 
1«  <UmM  de  SflbaKopol.  ~  Ksiai  de 
UAchM  de  l'arUllerie  antrichiniae,  par 
^.  Lmudt,  tapiUine  d'artillerie.  —  Le 
IMrc  de  aiéce  allemand.  —  Euait  da 
Ur  arec  ila  (ros  canoni  uuéricains.  — 
Bxfèheneet  eni  lei  mojreni  de  rendre 
"M KM  danier  Ui  matières   eipiosible*. 

Le*  loêomotivas  ronliùres  marcbajit 

"^■llfnn.  =:  K'  S.  Elodei  earla  e»rtO' 
Ç^pl'i*    militaiie    i    l'eiposition    de 

aUttMr  WKlMBbUU.  -  iV"  9.  U 

f^B'^UM  U'honnenr  de  l'armée   d'occu- 

r'^liiaw  |âD*t*l  baron  de  Haoteurrel. 

;  CoteoBra  pour  dei  mecbes  de   pro- 

t^'^lilai  i  axploiiou.  —  Le  coup  de  aa- 

'^*»J  et  la  eb^SBr  iiendani    la  marcbe. 

r^=  tf  10.  La  gDBRB  dai  carliftes  dan) 

iS    Nord  de  l'Espagne,  en  1873.  etc.  = 

SF**  "■   &apl»«ft   gèniral  lanilftire  de 

^^UBie  praiaienne  pour  le  moii  de  dé- 

*^^^m  inS.  —  L^fuerre  dp*  carliilee 

^^«t  le  Nord  de  l'Espagne  tn  1873.  = 

^J*  il.   Principes  de   la   laeiiqoa  em- 

^«>I(e.  —  La  ^erre  des  cjrlislRs  dans 

"*   H«cd  de  l'Espagne.  =  A'"  13.  Prin- 

^^VM  pour  l'emploi  des  forces  de  com- 

^**<  9Ôat   n   dam   la   bataille.    —  Les 

*^^<îicei  de  marcbe  de  la  garde  et  des 

~*^>BM  de  U  eireonscriptibu   mililalre 

™*    Sidni-Pitenboori    pendant  l'hiver 

«•  im  a  //*  14.   U  gnerre  des  At- 

^**lii.  -   Berne    de  l'année   1813; 


K-ii: 


l'armie  russe.  =  K"  16.  Le  journaliante 
mililaire  de  l'Allantagne.  —  Coide  da 
l'appren lissage  des  armes. 

Tarlundlangei)  der  6«Hllaohaft 
rar  Erdknnde.  —  JV"  4.  Retour  de  H. 
Bastiaii.  —  Rapport  da  D'  Fritiche  tar 

un  voyage  dans  la  Mongolie  orientale. 
~  Rapportde  H.  Bastian  snr  son  voyage 
datia  le  Congo.  ~  La  pDpsUliun  de 
Java.  —  Expédition  du  capitaine  de 
frégnte  Senex  dans  le  delta  du  Songkol 
[Tonkin).  —  Météorologie  da  Saigon,  etc. 

PÉRIODIQUE  RUSSE. 

Mortkoi  Sbomik.  —  Janviar  1814. 

Elémpois  pour  l'itablissennent  de  ta 
théorie  ralionalle  des  TeDIilatenra  A  force 
cenlnfuce,  par  Eruevilch.  —  Applica- 
tion delà  méthode  Tell ebiehef  au  cal- 
ent des  aires  des  lignes  de  ûoltaison, 
des  cooptes,  des  déplacements,  des  mé- 
tacentres,  etc.,  par  AfaaacieL  — Snr 
Il  pbssibililë  d'améliorer  les  machines 
à.  vapeur  des  bjtiiments  de  guerre,  par 
TTerskni,  —  In^tallaiioas  bi^drauliquei 
sur  les  blliments  en  fer  cuirassés,  par 
0.  P.  —  De  la  déconverifi  d'one  ronie 
pir  ean  jusqu'l  l'Amou-Diiio,  pour  tes 
rapports  commerciaux  avec  l'Asie  ceu- 
tr.ile,  par  Ivaniné.  —  Explorations  les 
pins  récentes  dans  la  partie  occiden- 
tale de  la  mer  Batliqne,  par  Ivanof,  — 
Pionvelle»  w 


PÉRIODIQUE  HOLLANDAIS. 

TijdieliriR  Toor  hat  Zeaweien.  — 
1873.  iV"  3.  La  marine  é  vapeur  rnsse 
dans  ta  mer  Blanche  ;  traduit  de  la 
Rnue  Morilime  fTaafttitt.  —  Super- 
ficie dn  sol,  population,  navires  da  la 
marine  militaire  et  de  la  narine  eom- 
mereiale  des  diverses  puissances  ma- 
ritimes  dn  globci  iradnit  de  la  Revu» 


Tigateufs,  etc.  =  N'  4.  Nécrologie.  Le 
Commodore  Kanrf,  par  J.  J.  Koro* 
doerifer  ;  Induit  da  (rau$aU.  —  Les  na- 
Tires  cuirassés  des  divrrtes  paisunces 
maritimes  de  la  tarra;  Irailnit  de  ta 
Rttue  maritime /'rancdûe.  —  Am  ant 
navigateurs,  etc. 

OUVRAGES  ET  PÉRIODIQUES 
AUTRICHIENS. 

Laner  (Le  capitaine).  —  Explosion 
des  (ortiBcations  an  moyen  de  ta  dyna- 
mite et  da  la  pondre.  (11  planches). 
Ktenne,  Ullricb  et  Qls. 

Semrada  (Le  capitaine)  et  le  lienie- 
nani  Storbans.  —  Rapport  officiel  snr 
l'expositioD  da  \i*niia  an  1813.  —  I>'ar- 


368 


REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE.  —  BIBLIOGRAPHIE. 


memeot  en  général  etrarliUerie.  Vienne, 
imprimerie  de  l'Etat.  In-8°,  3  francs. 

Streffleurs  œsterreichische  mili- 
taarisclie  Zaitschrift.  —  A^  là.  Les 
grands  exercices  des  pionniers  à  Liuz 
en  1873.  —  L'habillement  et  Téquipe- 
ment  militaires  à  l'exposition  de  Vienne. 

—  Les  opérations  d  investissement  de 
Metz.  —  Des  batteries  de  campagne 
avec  le  matériel  des  fortiûcations.  — 
La  nouvelle  organisation  de  Tarmée 
italienne.  ^  La  marche  générale  en 
avant.  —  La  gaerre  da  Mexique. 

Vedette  (Die).  —  iV».  41  à  47.  Le 
nouveau  règlement  du  service.  —  La 
défense  de  la  frontière  N.-O.  de  l'Italie. 

—  Le  procès  Bazaine.  —  La  séparation 
du  commandement  militaire  de  l'ad- 
mlDistration  militaire.  —  Les  mortiers 
rayés  se  chargeant  par  la  culasse.  — 
Le  lever  des  cdles  de  la  mer  Adria- 
tique, etc. 

OUVRAGE  SUISSE. 

Stambach  (L'ingénieur).  La  mesure 
des  distances  topo^rapbiques  et  son 
emploi  pour  déterminer  la  distance  et 
la  hauteur  d'an  objet  d'un  certain  point. 
Arau,  Christen,  1  fr.  20  c. 

PÉRIODIQUES  ITALIENS. 

Cosmos.  —  iV**  6.  Voyage  de  Ney 
Elias  en  Chine  et  en  Mongolie.  -*-  Le 
fleuve  Tsien-Tan^. —  Voyage  au  Spitz- 
berg.  —  Expéditions  récentes  à  la 
Nouvelle-Guinée.  —  Exploration  du 
bassin  de  TAtrek.  — Le  voyage  dupro- 
fesseui  Giordano.  —  Exploration  fran- 
çaise de  l'Ogoway.  —  Statistique  de 
Queensland,  etc. 

Rivista  marittima.  ^  Janvier,  Dis- 
cours prononcé  au  parlement  par  le 
ministre  de  la  marine  Saint-Bon.  — 
De  la  disposition  Pt  des  évolutions  d'uue 
flotte.  —  Trieste  au  point  de  vue  com- 
mercial et  maritime  de  1874  et  la  crise 
de  1873.  —  Les  bassins  de  carénage. 

—  Les  deux  navires  romains  du  bas 
relief  du  prince  Torlonia,  etc.  =  /V- 
vrier.  De  la  disposition  et  des  évolu- 
tions d'une   flotte.   —   Des  coraux  et 


des  lois   physiques  qui  les 

—  Les  deux  navires   roodai 
relief  du  prince  Torlonia.  — 
point  de  vue  commerci*-)!  et 
en  1874  et  la  crise  de  1873.  • 
naii  automatique,  etc. 

PÉRIODIQUE  ESPÂGI 

Boletin  oflcial  del  mini 
altramar.  —  A»  8.  Stati« 
Philippines.  —  Lois,  décrets 

OUVRAGE  ET    PÉRlODi 
AMÉRICAINS. 

Commerce  and  navigatic 
tics  of).  1868.  Wathington, 
1  fr.  50  c. 

American  journal.  —  A 
sultats  des  draguages  récent 
côtes  anglaises,  etc. 

Army  and  navy  Journal. 
Notre  vieille  marine.  —  Réi 
l'armée.  —  Machines   espagn 
==  A'o  544.   Le  budget   de   1 

—  Essais  des  torpilles  Whit 
Cuirassés  américanis  et  élra 
Tirant  d'eau    des  cuirassés 

—  Les  défenses  de  IMew-Yorl 
J\o  546.  —  Torpilles  pour  J 
des  ports.  —La défense  des  ] 
=  A*)  548.  La  défense  des 
Une  torpille  il  y  a  cent  ans, 

Scientific  american.  —  . 
propulseurs  des  petits  navire; 
a  grande  marche.  —  Le  r 
l'ingénieur  en  chef  de  la  mari 
Paul-Albert  de  Londres,  etc. 
La  mitrailleuse  Hotct)ki«s.  — 
velle  exploration  du  désert  L 
Routes  de  l'Amazone  au  Paci 
=  N^  3.  La  piscicnlture  au 
vue  sanitaire  et  commercial 
A'<»  9.  Nom  elle  locomotive  b 
Gasnant,  etc.  ^=  A'*  4.  L&  tu 
la  Manche.  —  Un  nouveau 
propulsion  maritime,  etc.  = 
pont  de  la  rivit^re  de  l'Est  à 

—  La  vapeur  sur  les  canau 
A'o  6.  La  mitrailleuse  Gailii 
tunnel  de  Douvres  à  Calais.  • 
pille  Toselli.  -~Un  moteur  mex 


Paris.  ^  Inpr.  Pial  Dupont,  mt  J.-J.-Roasseau,  4i  (Hôtel  des  PerBMs).  (7« 


LE  MARQUIS  DE  CUASSELUUP-LAUBAT.  3G9 


LE   MARQUIS 


î.  DE  GHASSELOUP  -  LAUBAT  ' 


1805    (29    MARS)    1873. 


«(  Loin  de  se  laisser  abattre  par  ses  rerors,  une 
nation  qui  ne  consent  point  h  déchoir  étudie  les 
causes  de  ces  rerers,  se  mot  bardimrnt  à  l'œuvre, 
réforme  tout  ce  qui  a  pu  l'affaiblir  et  parrient  à  f  j 
relerer,  quelquefois  plus  puissante,  après  ces  épreures 
qu'il  entre  peut-être  dans  les  desseins  de  la  Provi- 
dence d'imposer  aux  peuplai  comme  aux  individus, 
pour  mieux  leur  montrer  leurs  deroirs  et  rendre  plus 
forls  ceux  qui  savent  les  supporter;  voilà  ce  que 
vous  voulez,  voilà,  nous  en  avons  l'espoir,  ce  que 
fera  la  Fraore.  »  (P.  de  (Ibasscloup-Laubat.  Rapport 
sur  la  loi  de  recrutement  et  d'organisation  des  armées 
de  terre  et  de  mer.  —  li  mars  1873.) 


'^'homme  qui,  dans  ce  beau  langage,  formulait  en  termes  si  saisis- 

^^ts  le  programme  de  la  régénération  du  pays,  ne  s'est  pas  contenté 

entrevoir  le  but  et  de  Tindiquer.  11  a  voulu  remplir  lui-même  le 

^e  qu'il  avait  tracé  et,  alors,  comme  s'il  eût  eu  le  pressentiment  que 

^^^'^^■^-~^'^^"^^"^^-^™^-~™^— ^■^~^^"^~'^"~^>~— — ^^— ^^^^"^^^^"■^-^^^■— ^■— -  ^^^^^•^•^•^ 

*Ml    ^^^*  extrayons  de  la  notice  nécrologique  que   M.   J.  Delarbre.   conseiller 
l^^t,   directeur  au  ministère  de  la   marine,  a  consacrée  à  M.   le  marquis  de 
^^^^eloup-Laubat,  les  passages  qui  ont  plus  particulièrement  trait  à  la  marine^ 
A.lgério  et  aux  colonies. 

HKf.-  MàR.  ^  BAI  1874.  2i 
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ses  forces  physiques  allaient  le  trahir,  il  s'est  consacré  sans  relâche  et 
tout  entier  à  son  œuvre  patriotique.  A  travers  mille  difficultés  venant 
des  hommes  et  des  choses,  domptant  par  son  énergie  la  maladie  qui 
le  minait,  se  dérobant  môme,  pour  accomplir  sa  tâche,  aux  jouissances 
de  l'affection  et  de  la  famille  que  son  cœur  savait  pourtant  si  bien 
faire  naître  et  ressentir,  M.  de  Chasseloup-Laubat  a,  pendant  deux  ans 
d'un  travail  incessant,  surhumain,  appliqué  toutes  les  ressources  de 
son  intelligence,  de  son  savoir  et  de  son  expérience,  à  rélaboration  de 
cette  organisation  sur  laquelle,  dans  sa  profonde  convictioii,  reposait 
Tespoir  de  la  rénovation  de  notre  patrie. 

Après  avoir  réussi  à  faire  accepter  par  l'Assemblée,  et  cela  sans 
modification  essentielle,  la  première  partie  de  son  travail  (le  recru- 
tement), il  venait  d'en  terminer  la  seconde,  quand,  le  29  mars  1873, 
dans  la  soirée,  Dieu  le  rappela  soudainement  à  lui.  Cette  dernière 
journée,  il  l'avait  encore  donnée  aux  travaux  de  la  commission  de 
l'armée,  aux  délibérations  de  la  Chambre,  et  c'est  de  retour  à  Paris, 
au  milieu  des  siens,  dans  la  plénitude  de  ses  facultés,  quand  il  faisait 
encore  des  plans  de  travail  pour  le  lendemain,  qu'une  crise  aiguë  du 
mal  dont  il  souffrait  déjà  depuis  plusieurs  années  l'a  enlevé  en  ime 
heure  à  peine  à  sa  famille,  à  ses  amis,  à  son  pays^ 

Comme  Ta  dit  M.  le  président  Grévy,  en  annonçant  à  ses  collègues 
cette  douloureuse  nouvelle,  M.  de  Chasseloup-Laubat  avait  pris  dans 
l'Assemblée  une  place  importante.  Esprit  modéré  et  conciliant,  plein 
de  bienveillance  et  d'aménité,  il  y  avait  conquis  l'estime  et  l'affection 
de  tous. 

Ces  sentiments  sont,  d'ailleurs,  ceux  qu'il  a  rencontrés  partout  et  à 
toutes  les  époques,  soit  dans  nos  assemblées  délibérantes,  soit  dans 
les  hautes  fonctions  qu'il  a  occupées.  Certes,  la  loi  de  réorganisation 
de  l'armée  suffirait  à  faire  la  réputation  d'un  homme  d'État;  M.  de 
Chasseloup-Laubat»  lui,  a  glorieusement  couronné  par  là  ime  vie  tout 
entière  consacrée  au  pays;  mais  il  a  d'autres  titres  encore  à  la  recon- 


i  Un  journal  de  Paris  a  dit  avec  noe  grande  vérité  d'expression  : 

«  11  est  mort  à  la  tâche.  Sa  main  reposait  encore  sar  les  documents  relatifiâ 
«.  la  réorganisation  de  f armée,  lorsqa'eiie  s'est glaeée pourtonjours ;  les  deroières 
a  lignes  sur  lesquelles  ses  jeux  se  sont  fermés  à  jamais  étaient  des  projets  pour 
«  relever  la  patrie.  C'est  une  belle  lin  ;  c'est  ht  mort  du  soldat  k  ton  potle.  » 
{Moniteur  univenel  du  i»!*  avril  1873.) 
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daisBaoce  nationale.  Pour  les  rappeler,  il  nous  suffira  de  retracer  la 
carrière  de  ce  grand  citoyen.  Ce  sera,  d'ailleurs,  un  exemple  pour 
tous,  un  suprême  hommage  rendu  à  sa  mémoire,  une  consolation  pour 

sa  famille  et  une  légitime  incitation  pour  ses  enfants  k  recueillir  pieu* 

sèment  cet  héritage  d'honneur  et  de  patriotisme . 


.  —  (fSSi.) 


Le  10  avril  1851,  M*  de  Chasseloup  était  appelé  an  ministère  de  la 
n^^Tine,où  il  ne  resta  que  jusqu'au  26  octobre  de  la  même  année.  Du- 
raint  ces  six  mois,  il  trouvait,  cependant,  le  temps  de  prendre  quelques 
K^esores  importantes  parmi  lesquelles  il  faut  citer  la  décision  du  6  mai, 
<[^û  étend  aux  officiers  de  la  marine  la  disposition  applicable  jus» 
lia'alors  au  département  de  la  guerre  pour  les  congés  de  convales- 
cence de  six  mois  à  solde  entière  ;  la  loi  des  22  juillet-12  août  1851, 
sv&r  les  encouragements  aux  pèches  de  la  morue,  de  la  baleine  et  du 
cachalot,  et  les  décrets  des  20  et  22  août  rendus  pour  son  applica- 
^ic>B  ;  le  décret  du  16  août  1851  sur  le  service  à  bord  des  bâtiments  de 
^  tlo(te;  celui  du  21  septembre  suivant  sur  les  emménagements  et 

• 

^'^^tallations  des  mêmes  bâtiments  ;  ceux  des  1""  et  18  octobre  de  la 

^éme  année  réglant,  l'un,  les  indemnités  de  route  et  de  séjour,  l'autre  » 

*^^  allocations  de  solde  et  les  accessoires  de  la  solde  des  divers  corps 

^^  la  marine.  Les  plus  importantes  dispositions  de  ces  actes  sont  en» 

^^ï'e  en  partie  en  vigueur.  Le  décret  sur  le  service  à  bord  avait  été 

^*^i)oré  avec  le  plus  grand  soin  par  une  commission  spéciale.  Il  s'a- 

8*^sait  de  reprendre  l'ordonnance  du  31  octobre  1827,  restée  debout,. 

^^Igré  tous  les  grands  changements  survenus  dans  l'art  naval,  l'in- 

^oduction  de  la  vapeur,  l'usage  de  nouvelles  et  puissantes  armes,  de 

^^HQbreuses  améliorations  dans  les  moyens  de  subsistance,  une  comp* 

T^^Bité  plus  régulière,  l'expérience  acquise  dans  les  escadres  d'évolu- 

^^Hi8  et  les  enseignements  recueillis  dans  les  dernières  guerres.  Le 

apport  qui  précède  ce  règlement  est  dû  à  M.  de  Chasseloup,  et  il  s'ex- 

'^iûe  ainsi  : 

^  fiistean  de  guerre  ré^me  la  patrie,  et,  pour  son  salut  comme  pour 
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sa  gloire,  tous  à  bord  doivent  concourir  à  une  commune  action.  La  disci- 
pline la  plus  sévère,  Tordre  le  plus  complet,  lobéissancc  la  plus  absolue  au 
chef  en  sont  les  premiers  éléments.  Le  décret  consacre  ce  principe  ;  mais, 
en  même  temps  qu'il  remet  aux  mains  du  chef,  en  quelque  sorte,  un  pouvoir 
suprême,  il  en  règle  l'exercice  et  fait  peser  sur  lui  la  plus  grave  responsa- 
bilité. 

Dans  toutes  les  circonstances,  le  chef  doit  l'exemple  ;  il  veille  sur  ses  infé- 
rieurs, et  s'occupe  de  leur  bien-être  avec  une  sollicitude  toute  paternelle  ; 
enfin,  aux  jours  du  danger,  il  se  dévoue  pour  eux. 

Certes,  nous  n'avions  pas  besoin  de  rappeler  ces  règles,  que  chaque  offi- 
cier de  la  marine  trouve  au  fond  de  son  cœur  et  que  l'honneur  lui  inspire  ; 
mais,  dans  ce  décret,  véritable  code  du  service  à  la  mer,'  dans  lequel,  de- 
puis le  commandant  en  chef  jusqu*au  simple  matelot,  chacun  voit  écrites  les 
obligations  qui  lui  sont  imposées,  il  est  bon  qu'à  côté  des  sacrifices  qu'on  lui 
demande,  le  marin  rencontre  le  témoignage  irrécusable  du  soin  que  son 
pays  prend  d'améliorer  autant  que  possible  les  conditions  d'une  existence 
si  pleine  de  labeur  ;  de  même  qu'il  sait  que,  grâce  à  celle  belle  institution 
que  les  autres  peuples  nous  envient,  grâce  à  la  caisse  des  invalides  de  la 
marine,  il  est  sîir  d'avoir  une  pension  pour  sa  vieillesse  et  des  secours  pour 
sa  veuve  et  ses  enfants. 

On  ne  pouvait  mieux  résumer  l'esprit  et  le  but  de  cet  acte,  et  nous 
ne  pouvons  mieux  nous-méme  en  faire  connaître  Timportance  que  par 
cet  extrait  de  l'exposé  du  ministre. 

A  son  arrivée  au  ministère  de  la  marine,  M.  de  Chasseloup  trouvait 
pendante  une  affaire  de  la  plus  haute  gravité  pour  les  colonies  :  le  dé- 
cret de  1818,  qui  avait  prononcé  l'abolition  de  l'esclavage,  avait,  en 
même  temps,  réservé  un  droit  à  une  indemnité  en  faveur  des  colons. 
Cette  indemnité  avait  été  fixée  par  l'Assemblée  nationale  à  6  millions 
de  rente.  Mais,  sur  celte  somme,  le  huitième  devait  être  réservé  pour 
rétablissement  de  banques  coloniales.  Il  s'agissait  d'organiser  ces 
banques.  Or,  le  projet  présenté  par  le  département  de  la  marine  était 
tenu  en  échec  sur  un  point  essentiel  par  la  commission  de  l'Assemblée 
législative.  C'est  en  cet  état  que  M.  de  Chasseloup  prend  l'affaire  ;  avec 
une  grande  habileté  de  coup  d'œil,  il  demande  à  la  Chambre  (25  avril 
1851)  de  passer  à  la  deuxième  délibération,  disant  qu'entre  la  deuxième 
et  la  troisième  on  s'expliquera  de  part  et  d'autre  et  que,  si  Ton  ne  peut 
s'entendre,  l'Assemblée  prononcera.  On  adopte  sa  proposition.  Restait 
à  lever  la  difficulté,  qui  était  celle-ci  :  le  projet  demandait  qu'on  auto- 
risât les  banques  coloniales  à  prêter  «  sur  engagement  de  récoltes 
pendantes^  »  et,  aux  termes  de  l'article  5  de  la  loi,  les  banques  de- 
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valent  être  considérées  comme  saisies  de-  la  récolle  engagéey  une  fois 
l'acte  d'engagement  transcrit  sur  un  registre  ad  hoc.  L'exposé  des  mo- 
tifs, préparé  par  M.  Tamiral  Romain  Desfossés,  alors  ministre  de  la 
marine,  déclarait  que  cette  opération  constituait  «  toute  la  banque  co- 
lonMe,  et  que,  sans  le  prêt  sur  récoltes,  Tinstitution  des  banques 
Coloniales  serait  une  dangereuse  superfluité  et  une  iniquité.  »  La  com- 
mission de  l'Assemblée  et  son  rapporteur,  M.  Chégaray,  membre  de  la 
Cour  de  cassation,  considéraient,  au  contraire,  ce  genre  d'opération 
coHime  impraticable  et  dangereux.  S'appuyant  sur  les  principes  du 
droit,  ils  faisaient  remarquer  que  la  récolte  pendante,  la  récole 
fictive,  n'est  pas  susceptible  de  constituer  un  gage  :  que  le  gagiste, 
<îans  ce  cas,  n'ayant  son  privilège  qu'à  la  condition  d'être  saisi  de  la 
chose,  il  n'y  avait  pas,  dans  l'espèce,  gage,  puisqu'il  n'y  avait  pas  tra- 
dition de  la  chose.  Depuis  huit  mois,  l'affaire  était  tenue  ainsi  en  sus- 
pens. M.  de  Chasseloup,  avec  une  merveilleuse  sagacité,  parvint  à 
tourner  l'obstacle  ;  il  fît  admettre  par  la  commission  le  principe  du 
prêt  sur  récolte,  en  se  basant  fur  ce  que  la  récolte  restant  nécessaire- 
naent  entre  les  mains  de  l'emprunteur,  le  prêt  serait  mieux  garanti  par 
^Tit  cession,  qui  rendrait  la  banque  propriétaire,  que  par  un  engage- 
^^ï,  un  nantissement  dont  la  réalisation  était  ici  rendue  impossible 
par  la  nature  môme  des  choses.  Celte  solution,  adoptée  par  l'Assem- 
Wée,  décida  du  vote  de  la  loi.  Nos  colonies  se  trouvèrent  ainsi  dotées 
d'établissement?  de  crédit  qui  ont  fait  baisser  le  taux  de  l'intérêt  et  ont 
Pï'ocuré  à  leurs  actionnaires  une  rémunération  légiiime,  sans  que  leurs 
opérations  aient  jamais  suscité  d'inquiétude,  même  au  milieu  des  cir- 
^nstanpes  les  plus  graves.  Nous  donnerons  plus  loin  quelques  chiffres 
^  cet  égard.  C'était  un  premier  et  grand  service  rendu  par  M.  de  Chas- 
^loup  à  nos  établissements  d'outre-mer,  et  une  sorte  de  prélude  à  ce 
^'il  lui  était  réservé  de  faire  encore  pour  eux  pendant  son  second  mi- 
nistère. 

Le  26  octobre  1851,  M.  de  Chasseloup- Laubat  donnait  sa  démis- 
'^on:  il  acceptait  néanmoins,  plus  tard,  de  faire  partie  de  la  commis- 
sion consultative,  parce  qu'il  y  pouvait  être  utile  à  son  pays,  dans  la 
Wnode  d'organisation  qu'on  allait  avoir  à  traverser.  Puis  il  reprenait 
^  place  au  Corps  législatif. 
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JUgéHe.  —  (i869-i860.) 

Appelé  à  succéder  au  prince  Napoléon  (comme  minisire  de  la  ma- 
rine et  des  colonies),  M.  de  Chasseloup-Laubat  se  trouvait  en  présQDce 
d*une  situation  des  plus  difficiles. 

D'une  part,  en  effet,  les  colonies  avaient  été  distraites  du  départe- 
ment de  la  marine,  ce  qui  compliquait  outre  mesure  toutes  leurs  rela- 
tions avec  la  métropole  ;  aux  prises  avec  les  conséquences  de  rémarv- 
cipaâon,  elles  manquaient  de  bras  pour  la  culture,  le  crédit  leur  fai- 
sait défaut  pour  renouveler  leur  outillage  industriel  et  le  pacte  colonial 
les  maintenait  sur  une  sorte  de  lit  de  Procuste,  qui  leur  ôtait  toute 
facilité  d'expansion  à  l'extérieur. 

De  l'autre,  l'Algérie  présentait  une  société  arabe  mal  organisée  *  ; 
Fagrégation  de  la  tribu  rendait  impossible  la  fusion  entre  les  deux 
races  ;  la  population  européenne  faisait  entendre  chaque  jour  des 
plaintes  de  plus  en  plus  vives;  celle  des  territoires  militaires,  parce 
qu'elle  était  retenue  sans  nécessité  sous  des  lois  d'exception  ;  celle 
des  territoires  civils,  parce  que,  jouissant  des  principaux  bénéfices  de 
la  loi  française,  elle  se  voyait  privée  encore  du  droit  d'administrer 
ses  affaires  et  d'exprimer  ses  vœux.  L'émigration  étrangère  était  à  peu 
près  nulle,  l'absence  de  crédit  paralysait  toutes  les  opérations,  la  pro- 
priété était  mal  constituée,  partout  lenteur  ou  désordre  dans  Texpédi- 
tioD  des  affaires. 

Cette  situation  critique,  le  prince  Napoléon  n'avait  pas  eu  le  temps 
de  s'en  rendre  complètement  maître.  Il  avait  posé  les  principaux  pro- 
blèmes, il  avait  entamé  la  solution  de  certains  d'entre  oux;  mais,  la 
transition  une  fois  proclamée  entre  les  anciennes- et  les  nouvelles 
doctrines,  il  s'était  retiré  laissant  à  son  successeur  la  continuation  de 
cette  œuvre  complexe  qui  pouvait  se  résumer  en  deux  mots  :  affran^ 
chissement  et  colonisation. 

M.  de  Chasseloup  la  reprit  avec  la  prudence,  la  douceur  mêlée  de 
fermeté  et  d'habileté  qui  étaient  dans  son  caractère.  Successivement,  il 
organisait  la  vente  des  terres  pour  remplacer  le  système  des  conces- 


*  H.  Giraad,  30  moù  de  ministère  spéciaL 
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siofls,  fiûsait  lever  la  prohibition  qui  fermait  le  marché  de  la  France 
au  produits  naturels  de  l'Algérie,  encourageait  la  production  du  coton 
et  du  tabac,  supprimait  la  ligne  douanière  qui  interdisait  rAlgérie  aux 
marchandises  du  Sud  et  jalonnait  le  chemin  des  caravanes  en  établis- 
sant des  gares  de  repos  sur  leur  route  et  une  agence  consulaire  à  Ra- 
damès,  grand  marché  où  se  préparaient  des  transactions  considérables 
pour  aboutir  au  littoral.    Puis  il  étendait  à  TAlgérie  les  opérations  du 
Crédit  foncier  de  France,  développait  les  travaux  publics  et  obtenait 
du  Corps  législatif  le  vote  de  trois  lignes  de  chemins  de  fer  :  Philippe- 
ville  à  Constantine,  Oran  à  Saint-Denis  du  Sig,  Alger  à  Blidah,  avec 
prolongation  ultérieure  sur  Oran.  Mais  ce  n'était  pas  tout  d'avoir  l'au- 
torisation et  les  subventions  nécessaires  pour  ces  chemins  de  fer,  il 
"fallait  encore  trouver  une  compagnie  qui  les  entreprit  et  les  menât  à 
bien.  M.  de  Chasseloup  y  réussit  et,  en  même  temps,  il  concéds^it  à 
une  importante  société  anglo-française  les  travaux  d*un  magnifique 
boulevard  qui,  longeant  sur  une  étendue  de  2,000  mètres  les  fronts  de 
ïiier  de  la  ville  d'Alger,  présentait  au  pied  des  quais  une  ligne  monu- 
oacaiale  de  maisons  supportées  par  de  belles  arcades  abritant  de  vastes 
^^sgasins.  Le  boulevard  de  Vlmpératrice,  créé  ainsi  en  quelques  mois 
P^r  M.  Chasseloup-Laubat,  est,  à  la  fois,  une  splendide  promenade  et 
Y'*  dock  immense.  En  outre,  un  câble  électrique  était  posé  pour  re- 
**^r  directement  la  France  et  TAlgérie;  le  réseau  télégraphique  inté- 
'^^Ur,  développé  avec  activité,  atteignait  jusqu'à  près  de  4,000  kilomè- 
et,  dans  leurs  insurrections,  les  Arabes  émerveillés  respectaient 
agents  mystérieux  de  communication.  En  même  temps,  les  routes, 
^^^  ports  étaient  améliorés,  et,  grâce  à  d*habiles  ingénieurs  et  à  de  pa- 
^^Ules  recherches,  les  puits  artésiens  se  multipliaient  ;  trente  de  ces 
I^^cîeuses  réserves  d  eau  étaient  forées  en  18  mois  dans  des  régions 
^^Solées  d'habitude  par  la  sécheresse,  et  l'on  voyait  peu  à  peu  autour 
^^  ces  puits  des  tentes  se  grouper,  des  oasis  abandonnées  se  repeu- 
Wer,  des  nomades  devenir  sédentaires  et  des  tribus  de  pasteurs  com- 
^^ncer  à  cultiver  la  terre. 

A  côté  de  ces  améliorations  matérielles,  d*importantes  innovations 
kîent  réalisées  par  le  ministre  de  l'Algérie  pour  conquérir  à  notre 
^'^Bsation  cette  impénétrable  société  arabe.  Celait,  en  effet,  un  sujet 
*^^^n  digne  d'attirer  et  de  retenir  les  méditations  d'un  homme  comme 
^-  de  Chasseloup-Laubat.  Aussi,  dès  son  avènement  au  ministère, 
*  Organisation  intérieure  du  peuple  arabe,  la  constitution  de  la  pro- 


376  BEVUE   MAIUTI.ME   ET   COLONIALE. 

priélé,  de  la  famille,  de  la  justice,  avaient-elles  appelé  ses  études  de 
chaque  jour.  A  peine  avait-il  mis  le  pied  à  Alger  qu'il  commençait  la 
délicate  enquête  qui,  plusieurs  mois  après,  devait  lui  permettre  d'a- 
border la  solution  de  ces  problèmes  si  importants  pour  le  développe- 
ment de  notre  puissance  en  Algérie.  Tout  d'abord,  il  se  trouvait  en  face 
de  la  question  de  l'existence  des  grands  chefs,  de  cette  aristocratie  in- 
digène qui  dominait  le  pays.  Fallait-il,  comme  les  Américains,  avancer 
pas  à  pas  en  les  refoulant?  ou  gouverner  les  indigènes,  comme  jadis 
les  Turcs,  en  chargeant  les  grands  chefs  de  le  faire  en  notre  nom  ?  ou 
bien  entamer  la  conquête,  la  paciflcation,  en  introduisant,  comme 
colons,  nos  nationaux  et  des  Européens,  en  portant  au  milieu  des  indi- 
gènes même  une  nouvelle  population  avec  nos  lois,  notre  civilisation 
et  en  cherchant  à  atteindre  une  sorte  de  jtutta-pos^ition  pacifique  qui 
aboutirait  à  une  fusion  plus  ou  moins  complète  dans  l'avenir  ? 

Dans  la  conviction  de  M.  de  Chasseloup,  le  premier  de  ces  systèmes, 
celui  qu'on  a  suivi  en  Amérique,  était  impossible  avec  le  peuple  arabe . 
Ses  sentiments  d'humanité  se  révoltaient  à  la  seule  pensée  d'un  refou- 
lement et  d'une  extermination  incessante. 

L'exemple  des  Turcs  ne  lui  paraissait  pas  pouvoir  être  suivi  davan- 
tage, pas  plus  que  celui  des  Anglais  dans  l'Inde.  L'un  était  la  négation 
de  notre  civilisation  ;  l'autre  eût  sans  doute  pu  produire  le  gouverne- 
ment pacifique  du  pays  ;  mais,  avec  les  Arabes  qui  n'avaient  ni  l'in- 
dustrie, ni  la  richesse,  ni  la  faiblesse  des  nations  indiennes,  c'eût  été 
alors  une  conquête  stérile  que  celle  de  l'Algérie.  En  outre,  il  n'y  aurait 
eu  à  attendre  d'une  terre  ainsi  possédée,  ni  produits,  ni  débouchés 
pour  notre  industrie  :  enfin,  à  tout  jamais,  l'occupation  aurait  été  oné- 
reuse pour  la  France. 

Que  faire  alors  pour  arriver  à  une  conquête  complète,  à  un  apaise- 
ment assuré  ?  Procéder  avec  une  extrême  prudence,  toutes  les  fois 
qu'il  s'agissait  de  toucher  à  ce  qui  existait,  occuper  peu  à  peu  les 
points  les  plus  éloignés,  y  attirer  une  population  civile  à  la  suite  de 
l'armée  ;  se  servir  des  cheiks  pour  gouverner  le  peuple  arabe,  mais 
substituer  progressivement,  au  grand  avantage  même  des  indigènes, 
notre  administration  à  l'autorité  de  ces  mêmes  cheiks  ;  à  la  mort 
de  chacun  d'eux,  on  avait,  d'ailleurs,  l'occasion  .de  diviser  le 
commandement. 

Ainsi,  avec  le  temps,  nous  pouvions  nous  substituer  à  eux  et  nous 
assimiler  le  pays. 


LE  MARQCIS  DE   CHASSELOUP-LAURAT.  377 

En  Kabylie,  au  contraire,  le  gouvernement,  compléiement  démocra- 
lique,  est  celui  des  Djeemaas  ;  c'est-à-dire  de  véritables  municipalités, 
un  vrai  suffrage  universel,  l'assemblée  jugeant  les  affaires  administra- 
tives, judiciaires,  criminelles  même.  La,  nos  officiers  des  bureaux 
arabes  ne  sont  que  des  surveillants,  pour  ainsi  dire.  Il  n*y  a  pas  d'in- 
termédiaire entre  le  peuple  et  le  gouvernement.  C'est  le  peuple  tout 
entier  qui  administre  par  la  Djeeman.  Nulle  exaction,  nulle  injustice  ne 
se  comn^ettent  impunément,  car  chacun  peut  la  dénoncer  à  rassem- 
blée. 11  fallait  donc,  là,  se  garder  de  chercher  à  innover. 

Telle  était,  suivant  M.  de  Chasseloup,  la  voie  dans  laquelle  on  devait 
nriarcher  avec  prudence,  mais  avec  fermeté. 

Revenant  sur  cette  idée  et  exposant,  dans  une  lettre  au  général 
commandant  la  division  de  Constantine,  les  causes  des  agitations  si 
fréquentes  en  Algérie,  il  lui  montrait  la  société  arabe  travaillée  par 
deux- courants,  Wm^aristocratique,  qui  veut  résister  au  morcellement 
de  Tautorité  des  grands  chefs,  l'autre  déwocratiquey  que  la  justice  de 
notre  administration,  la  modération  de  nos  mœurs  attirent  à  nous  ;  il 
insistait  pour  que  nous  profitions  de  ce  dernier  courant  et  il  terminait 
ainsi  : 


II  faut  faire  deux  remarques  :  la  premii  re,  c'est  que  cctlo  politique,  per- 
sonne ne  Ta  inventée  ;  tout  le  monde  Ta  suivie,  depuis  que  nous  avons 
voulu  la  conquête  de  TAlgérie  ;  elle  découlait  de  la  force  m^me  des  choses. 
La  France  n'était  pas  venue  en  Afrique  pour  succétler  simplement  aux 
Turcs,  pour  gouverner  comme  eux  ;  elle  y  portait  nécessairement  sa  civili- 
sation, et,  du  moment  où  sa  domination  devenait  sérieuse  et  durable,  le 
vieil  édiiice  indigène  devait  crouler.  La  sagesse  consistait  et  consiste  encore 
à  ne  pas  le  renverserd'un  coup,  ni  trop  vite  ;  nous  n'aurions  que  des  ruines, 
et  il  faut  avoir  le  temps  de  construire. 

La  seconde  remarque  est  celle-ci  : 

Les  indigènes,  surtout  dans  la  classe  élevée,  ont  trop  d'iutelligence  pour 
ne  pas  comprendre  parfaitement  la  marche  des  événements  et  les  consé- 
quences qui  en  découlent,  lorsque,  peu  à  peu,  ils  voient  disparaître  des 
grands  chefs  ;  c'est  que  nous  transformons  leur  société,  que  nous  la  sou- 
mettons à  une  nouvelle  organisation,  dont  le  grand  nombre  doit  profiter, 
sans  doute,  mais  dont  ({uelques-uns,  et  des  plus  iulluents,  doivent  grande- 
ment souffrir. 

Mais,  s'il  est  impossible  que  les  indigènes,  que  les  chefs  surtout  se  mé- 
prennent, alors  il  ne  faut  pas  attribuer  le  découragement,  la  résistance 
même  que  nous  rencontrons  chez  eux  à  d'autres  causes.  Comment!  lorsque 
nous  avons,  dans  notre  vieille  société,  des  partis  qui  n'oublient  pas  ce  qu'ils 


378  REVUE   MARITIME  ET  COLONIALE. 

ont  perdu,  il  y  a  soixantc-<iix  ans,  et  ne  s'en  consolent  pas,  bien  qu'ils 
trouvent  encore  à  la  tète  de  noire  pays,  par  leurs  noms,  leur  fortune,  co; 
ment  s'étonner  que  des  hommes  qui  n'ont  ni  notre  langage,  ni  notre  re 
gion,  ni  les  avantages  que,  grâce  à  Dieu,  nos  nouvelles  institutions  offrent^ 
tous,  puissent  s'émouvoir  de  la  perte  certaine  de  leur  autorité  ? 

Eh  bien  !  si  tout  ce  que  je  viens  dédire  est  exact,  que  faut-il  en  conclurfc-j 
C'est  que  nous  devons  persévérer  dans  la  voie  dans  laquelle  on  est  eoU^ 
mais  aussi  y  marcher  avec  une  grande  modération^  afin  de  pas  trop  ent% 
prendre  à  la  fois... 

Dans  une  autre  occasion,  il  écrivait  encore  : 

Ma  politique  est  d'arriver  peu  à  peu  à  une  juxta-position  des  indigOi!!^  "^One 
vis-à-vis  de  nous,  à  une  sorte  d'assimilation,  saus  secousse  ;  je  veux  OMmL^\i\f\^ 
les  portes,  ne  contraindre  personne  à  y  passer,  mais  montrer  l'intérêt  q*"j^pu'ofl 
a  à  venir  à  nous.  Avec  ces  simpdes  mesures,  de  la  sagesse  et  du  temps  i^c"    nous 
arriverons  au  but  (49  février  1860). 

...  En  France,  il  nous  a  fallu  dos  siècles  et  la  révoldtion  de  1789  pônt^^rr  ar- 
river à  ^unification  ;  et  il  y  avait  moins  de  différence,  pourtant,  entre  Z      J'faa- 
bitant  de  la  Flandre  et  celui  du  Béarn  qu'entre  le  Kabyle  du  Jurja=i     ra  et 
l'Arabe  de  Tuggurt.  Aussi,  faut-il  mettre  à  nos  idées  d'uniformité  les  ^^      "Ties 
que  la  nature  a  placées  clle-mcmo,  en  quchjuc  sorte,  sur  le  terrain  et         dans 
les  choses  et,   h\  nu; me  où  nous  avons  la  conviction  que  ces  idées  son^^=.  ap- 
plicables, ne  les  appliquer  qu'avec  modération  cl  prudence  (juin  1860)^ 

En  outre,  il  cberchait  les  moyens  de  faire  aimer  notre  justice-  9  de 
fixer  l'indigène  au  sol,  de  substituer  la  propriété  individuelle  à  la    jpro- 
priété  collective,  de  réaliser  ainsi  Tidée  qu'il  avait  indi(|uée  dans  soo 
mémoire  de  1837  au  comte  Mole,  alors  que,  simple  auditeur  au  cx>Tïsé\ 
d'État,  il  avait  été  chargé  d'étudier  la  constitution  de  h  propriété  w 
Algérie.  Car,  autrement,  que  se  passerait-il  ?  Pendant  que,  grâce  à 
notre  législation,  nous  aurions  en  Algérie  des  Européens,  des  Fran- 
çais, dont  la  propriété  irait  en  se  morcelant,  à  côté,  la  propriété  arab® 
irait  en  se  concentrant  en  quelques  mains,  et  l'aristocratie  territorî^*^ 
des  chefs  se  créerait  à  notre  détriment.  Là,  en  effet,  apparaissait  ^ 
danger  qui  ne  pouvait  échapper  aux  réflexions  d*un  homme  habiW^ 
comme  M.  de  Chasseloup,  à  étudier  l'influence  de  la  législation  d'*^ 
peuple  sur  la  constitution  de  la  société  :  en  Algérie,  comme  dan*  ^^ 
pays  de  droit  musulman,  la  succession  va,  en  effet,  à  un  seul  fils,    ^ 
les  terres,  ainsi  transmises,  sont,  pour  ainsi  dire,  grevées  à  pei 
tuité  de  substitution.  Avec  le  régime  de  notre  droit  français,  au 
traire,  l'égalité  de  partage  aboutit  au  morcellement  des  héritages. 
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Sous  Tempire  de  ces  préoccupations,  il  écrivait  au  générai  Yusuf  une 
leUre  dont  nous  détachons  quelques  lignes  qui  peignent  bien  le  senti- 
lent  iotime  du  ministre  : 


Notre  loi  de  succession  en  France,  à  tort  ou  à  raison,  est  ossenliellemcnt 

^mocratique,  trop  démocratique  môme  ;  la  loi  musulmane,  au  contraire, 

t  aristocratique,   et,  si  le  despotisme  turc  n'y  avait  pas   mis  obstacle, 

«mme  ila  mis  obstacle  atout  progrès,  môme  à  celui  de  son  propre  principe, 

aorait  vu  surgir  de  la  loi  de  succession  une  véritable  aristocratie.  Mais  le 

<l«q)Otisme  est  un  grand  nivelear,  lui  aussi,  et  c'est  sans  aucun  doute  (tar 

une  pensée  politique  que,  plus  dune  fois,  les  princes  musulmans  ont  été 

amenés  Â  des  actes  de  tyrannie  et  de  spoliation  qui  nous  étonnent. 

...  La  constitution  individuelle,  la  justice  française,  ne  l'oubliez  pas,  voilà 
les  deox  bases  de  Fédifice  que  la  France  doit  vouloir  élever  en  Afrique. 

Les  faits  suivaient  de  près  les  déclarations,  car,  le  24  septembre  1 860, 
le  ministre  de  l'Algérie  distribuait  aux  Ouled-Kosseir  *  des  titres  indi- 
viduels de  propriété,  en  présence  de  l'empereur  et  de  Timpératrice. 
Cette  distribution  se  faisait  au  milieu  d'un  immense  concours  de  popu- 
lation, attiré  par  ces  fameuses  courses  de  chevaux,  par  ces  fantazias 
•T^ji  passionnent  au  plus  haut  degré  les  indigènes  et,  chose  extraordi- 
naire, on  ne  vit  cependant  pas  un  homme  de  la  tribu  des  Ouled-Kosseir 
Quitter,  pour  prendre  part  à  ces  réjouissances  nationales,  le  pied  de  la 
Wbune  où  devait  se  faire  la  délivrance  de  ces  fameux  litres  écrits  en 
^i^abe  et  en  français  ;  pas  un  ne  détourna  seulement  la  tète  au  galop 
^«chevaux,  au  bruit  des  coups  de  fusil  déchargés  en  l'air,  dans  une 
^^  charges  fantastiques  de  la  cavalerie  arabe,  tant  leur  intérêt  était 
*l>sorbé  par  la  pensée  de  recevoir  ce  précieux  parchemin  qui  faisait 
chacun  d'eux  propriétaire  incommutable  de  la  terre  ^, 

Le  31  décembre  1859  c'était  le  tour  de  la  justice,  et  un  décret  de 
^^ttedate  réorganisait  les  tribunaux  civils  musulmans.  Ce  décret  con- 

*  Co  tableao  de  Pils,  exposé  au  salon  de  lS6i,  représente  cette  scène  dramar 

.   f  Voici  la  proclamation  que  M.   de  Ghasseloup  avait  pris   le   soin  de  rédiger 
^''l'êiDe  eC  qui,  traduite  en  Arabe,  avait  été  distribuée  aux  iodigèoes  : 

*  VoBs  aves  quelquefois  manifesté  des  inquiétudes  au  sujet  den  terres  sur  les- 
yj^^es  sont  établies  vos  tentes.  Vous  avez  craint  qu'on  ne  déplaçât  votre  tribu 
^^'*  depuis  bien  des  années,  B*est  réeliemeot  pas  propriétaire  du  soi  qu'eUe  cul- 

^  ;  Tos  craintes  étaient  sans  fondement. 
^,    ^  X^es  Arabes  qui  sont  soumis  à  notre  puissance  et  notts  resteront  fidèles  reee- 
^<^t  de  nous  des  droits  qu'ils  n'avaient  pas  sous  le  gouvernement  des  Turcs.  An 
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sacrait  trois  graades  mesures  :  la  facilité  pour  les  musulmans  de  con- 
tracter sous  Tenipire  de  la  loi  française,  la  surveillance  de  la  justice 
indigène  par  notre  magistrature,  et  le  droit  d'appel  devant  nos  tribu- 
naux, avec  une  procédure  des  plus  promptes  et  des  moins  coûteuses. 

a  La  premièie  de  ces  mesures,  disait  M.  de  Chasseloup,  dans  le 
rapport  qui  précédait  le  décret,  abaisse  la  barrière  entre  la  société  arabe 
et  la  nôlr^;  la  seconde  prévient  les  abus,  les  répare  au  besoin,  popu- 
larise les  idées  de  droit  et  inspire  le  respect  de  la  justice;  la  dernière, 
enfin,  permet  l'entrée  de  nos  prétoires  aux  plus  humbles  de  nos  sujets 
musulmans  en  Algérie*.  » 

L'œuvre  de  l'émancipation  administrative  de  la  colonisation  de 
TAlgérie  était  en  pleine  maturité,  la  moisson  déjà  abondante,  les  graves 
réformes  que  Ton  agitait  théoriquement  depuis  quinze  ans  passaient, 
l'une  après  l'autre,  de  la  discussion  dans  la  pratique,  quand  le  ministère 
spécial  fut  supprimé  et  M.  de  Chasseloup  investi  de  nouveau  du  porte- 
feuille de  la  marine  et  des  colonies. 

Il  écrivait  alors  une  dernière  fois  au  commandant  en  chef  de  la  divi- 
sion d'Alger  une  lettre  où  son  amour  pour  le  bien  du  pays  et  sa  modestie 
habituelle  se  révèlent  encore  : 

Vous  voilà  (dit- il)  avec  un  gouvernement  comme  vous  l'avez  désiré  et  de- 
mandé :  on  met  à  votre  télé  im  des  plus  glorieux  représentants  de  l'armée 
(le  maréchal  duc  de  Malakof)  ;  je  voudrais,  pour  ma  part,  qu'on  lui  donndt 


lieu  d'une  jouissance  précaire,  vons  aurez  une  propriété  complète,  au  lieu  d'une 
jouissance  indivise  quf  ne  permet  pas  d'améliorer  la  terre,  parce  que  celai  qui 
travaille  ignore  s'il  laissera  à  son  fils  le  champ  qu'il  a  cultivé,  chacua  de  voas 
possédera  privativement  une  partie  du  sol  et  aucune  puissance  ne  pourra  désor- 
mais vous  en  dépouiller. 

«  G'esi  pourquoi  je  viens  distribuer  à  chacun  de  vous  un  titre  de  propriété. 

a  C'est  la  récompense  de  votre  honne  conduite,  c'est  aussi  un  en^ragemeiit  de 
votre  part  de  continuera  être  sincèrement  attachés  et  dévoués  à  la  France. 

a  A}ez  donc  confiance,  appliquez-vous  à  faire  produire  le  plus  que  vous  pourrez 
A  la  terre  qui  va  vous  appartenir. 

a  Fixez-vous  sans  arrière-pensée  sur  ce  sol  dont  les  arrières-enfants  de  vos  en- 
fanls  hériteront,  car  ce  qu'on  vous  donne  est  placé  sous  la  protection  de  i;otre 
justice,  cette  justice  dont  la  main  droite  lient  une  balance  dans  laquelle  sont  pe- 
sés les  droits  de  chacun,  grand  ou  petit;  et,  sachez-le,  sans  distinguer  le  fort  des 
faibles,  elle  frappe  selon  ce  qui  est  équitable  et  droit. . .  » 

^  Une  adresse,  au  ministre  de  rAlgérie,  de  la  commission  indigène  chargée  de 
traduire  en  arabe  cet  acte  si  important,  s'exprimait  ainsi  : 

«  Les  populations  seront  heureuses  de  Tapplication  si  vivement  attendue  du 
décret  ;  elles  en  béniront  les  auteurs.  » 


} 
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/es  pouvoirs  les  plus  étendus  et  ce  ne  sera  pas  ma  faute  s'il  n'en  est  pas 
nsi  ;  il  pourra  donc  faire  tout  le  bien  que  nous  aurions  voulu  ;  quant  à  moi, 
ce  n'est  pas  sans  regrets  que  je  tourne  aujourd'hui  mes  regards  vers  l'Al- 
gérie, comme  vers  une  terre  aimée,  ainsi  que  je  le  faisais  au  moment  oj 
nnoa  bateau  m'emportait  vers  la  France,  du  moins,  j'ai,  d'un  autre  côté,  de- 
vant les  veux  de  belles  choses  à  faire  et,  ce  qui  me  touche  plus  encore,  de 
iinres  gens  pleins  de  désintéressement  qui  m'ouvrent  leurs  bras,  bien  (juc 
j«  n'aie  pas  Thonncur  de  porter  leur  uniforme  ;  aussi  c'est  le  cœur  tout  (mu 
et  plein  de  reconnaissance  que  je  me  mets  à  l'ouvrage  cl  j'y  vais  apporter 
un  dévouement  sans  bornes. 

t  de  belles  choses  à  faire  »  une  occasion  «  de  donner  tout  son  dé- 
tHiuemnt  à  de  braves  gens  »  voilà  comment  M.  de  Chasseloup  entre- 
voyait la  tâche  qui  lui  incombait  comme  ministre  de  la  marine  et  des 
colonies. 

Nous  allons  voir  de  quelle  manière  il  l'a  remplie. 


lUrlne.  —  (i860-l8«V.) 

.  lie  tous  les  départements  ministériels,  celui  de  la  Marine  et  des 
Colonies  est  assurément  un  de  ceux  où  les  affaires  sont  les  plus  com- 
plexes et  les  plus  variées.  11  réunit,  en  effet,  deux  services  bien  dis- 
tincts, quoique  utilement  liés  Tun  à  l'autre  :  d'une  part,  le  service  co- 
lonial, qui  forme  à  lui  seul  un  petit  ministère  où  Ton  s'occupe,  à  la 
'Ois, de  questions  diplomatiques,  financières,  militaires,  commerciales, 
^'itérieures,  etc.,  sans  parler  de  l'œuvre  si  délicate  et  si  importante  de 
*^  transportation  ;  de  Tautre,  le  service  de  la  marine  proprement  dit, 
^Ontles  exigences  sont  multiples  et  incessantes,  qui  administre  avec 
^ï>e  sollicitude  proverbiale  une  population  de  400,000  âmes,  répartie 
^Wlelong  de  notre  littoral,  construit  et  arme  nos  bâtiments  de  guerre, 
'oitne  le  personnel  spécial  appelé  à  les  diriger  ou  à  les  monter  et,  sur 
^ws  les  points  du  globe,  abrite  de  son  pavillon  nos  intérêts  politiques 
^  des  transactions  commerciales  d'une  importance  annuelle  de  plus  de 
4  milliards. 

Au  moment  où  M.  de  Chasseloup  était  pour  la  seconde  fois  placé  à 
1^  tète  de  ce  déparlement  (24  novembre  1860),  il  avait  devant  lui  une 
^tuation  assez  difficile. 

Nous  avons  indiqué  plus  haut  le  malaise  économique  et  social  dont 
souffraient  nos  colonies,  et  nous  y  reviendrons  tout  à  l'heure. 
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Quant  à  la  marine,  le  personnel  et  le  matériel  étaient  surmenés  par 
les  grandes  expéditions  qui  venaient  de  s'accomplir  ;  les  officiers  de 
vaisseau,  qui  avaient  si  largement  payé  leur  dette  au  pays,  souffraient 
de  rinsuffisance  d'avancement  et  du  malaise  qu'entretenait  sur  la  flotte 
un  défaut  de  cohésion  complète  dans  nos  équipages.  Dans  les  autres 
corps,  les  souffrances  étaient  les  mêmes  pour  des  causes  différentes, 
et  surtout  parce  que  leur  organisation,  remontant  à  quinze  ou  vingt 
années,  n'était  plus  en  rapport  avec  les  nécessités  nouvelles. 

Quant  au  matériel  de  la  flotte,  les  constructions  navales  étaient  dans 
un  état  de  transition  qui  laissait  beaucoup  à  faire;  la  latte  entre  la 
cuirasse  et  Tartillerie  commençait  avec  des  chances  diverses.  I)  fallait 
trouver  de  nouveaux  types  de  bâtiments  et  de  canons. 

Enfin,  le  commerce  maritime,  sous  Teffet  des  mesures  libérales 
inaugurées  en  1860,  se  levait  en  masse  contre  l'inscription  maritime  ei 
demandait  la  suppression,  ou  tout  au  moins,  la  modification  profonde 
de  ce  régime  exceptionnel. 

Est-ce  à  dire  qu'il  fallait  faire  peser  la  responsabilité  de  cette  situa- 
tion sur  les  hommes  qui  avaient  été  successivement  à  la  tète  de  la 
marine  ? 

Pas  le  moins  du  monde  :  au  milieu  des  transformations  incessantes 
que  la  marine  avait  dû  subir,  depuis  30  ou  40  ans,  chaque  époque  avait 
nécessairement  laissé  son  empreinte  sur  ce  qu'elle  avait  produit  pour 
satisfaire  aux  exigences  sous  le  coup  desquelles  efle  était  placée. 

Quoi  qu'il  en  soit,  M.  de  Giasseloup-Laubat  se  mit  immédiatement  à 
l'œuvre. 

En  ce  qui  concerne  la  flotte,  trois  grandes  questions  attirèreat  tout 
d'abord  ses  plus  vives  préoccupations  et  on  les  trouve  ainsi  résumées 
dans  une  note  de  sa  main  : 

1°  Les  cadres  des  officiers  et  des  spécialités^  qui  constituent  la  véritable 
force  du  personnel  de  la  floUe,  sont-ils  en  rapport  avec  nos  besoins? 

2<>  I^es  bâtiments,  conservés  à  1  état  de  réserve  et  même  de  disponibifité, 
peuvent-ils  être  rapidement  armés  ? 

3^  Enfin,  les  différents  types  qui  composent  la  liste  de  la  flotte  offreaat-ils 
des  conditions  satisfaisantes  pour  remplir  les  diverses  missions  auxquelles 
les  forces  maritimes  de  la  France  peuvent  être  appelées  ? 

C'est  à  ces  préoccupations  que  répondent  les  premières  mesures^ 
prises  par  M.  de  Chasseloup  :  développement  des  spécialités;  consfi- 
tuiion  d'une  véritable  réserve;  composilion  de  la  flotte  nouvelle. 
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L'annement  d'un  navire  de  guerre  exige  la  réunion  d'hommes  aptes 
à  iaire  produire  à  cet  admirable  instrament  de  navigation  et  de  combat 
la  plus  grande  somme  d'effet  avec  la  plus  grande  rapidité  réalisable. 
Autrefois,  on  cherchait,  sans  doute  autant  que  possible,  à  composer  les 
ëquqpages  de  manière  à  avoir  des  hommes  ayant  acquis  une  certaine 
aptitude  pour  les  services^  auxquels  ils  devaient  être  destinés.  Mais, 
oonuDe  les  inscrits  maritimes  fournissaient  le  principal,  c  est-à-dire 
ét&  gabiers  pour  les  manœuvres  des  voiles,  quant  au  reste,  c'était,  en 
^éral,  au  commandant  qu'incombait  le  soin  de  former  son  équipage. 
Aussi,  fallait- il  un  certain  temps  pour  qu'il  possédât  toute  sa  valeur. 
On  parait  à  cet  inconvénient  en  maintenant  au  service  pendant  une  pé- 
riode indéfinie^  en  cas  de  guerre,  ou  en  rappelant,  ao  moyen  de 
secondes  levées,  des  hommes  déjà  formés.  Mais  on  ne  tarda  pas  à  re- 
omiiaitre  les  vices  de  ce  système  et  la  nécessité  de  donner  aux 
bommes,  pour  le  canoyinage  et  pour  la  mousqueterie,  une  éducation 
spéciale  :  de  là,  la  formation  de  ce  qu'on  a  appelé  les  spécialités.  £n 
1837,  on  commença  à  faire,  avec  i^ne  corvette,  une  école  do  mateiots- 
tammiers.  Puis  on  substitua  à  la  corvette,  d'abord  une  frégate  et 
ensuite  un  vaisseau;  en  1856,  un  bataillon  de  fusiliers-marins  fut  formé 
à  Lorieot;  en  1860,  m.e  école  de  timoniers  fut  établie  à  bord  du 
Montébello. 

Quant  aux  ofOciers  de  marine,  leur  cadre  avait  été  déterminé  par 
^'ordonnance  de  1846  et  n'avait  reçu  d'autre  modification  que  celle 
^uhaot  de  la  création,  en  1859,  de  75  places  de  lieutenants  de  vais- 
*«o  en  résidence  fixe. 

Telle  était,  pour  le  personnel,  la  situation  au  moment  où  M.  de 
^^isseioup-Laubat  prenait  la  haute  direction  des  affaires  maritimes. 

U  chercha  d'abord  à  bien  constater  quels  étaient  les  besoins  permù" 
^^ts  de  la  flotte,  seulement  pour  les  services  de  paix,  et,  quelles 
^^^t  les  obligations  qui  lui  incombaient  sur  tous  les  points  du  globe. 
^  voulut  ensuite  se  rendre  compte  des  besoins  qui  surgiraient  au  pre- 
^^  jour  d'une  guerre  maritime,  et,  en  établissant  ce  qu'il  avait  fallu 
'^  pendant  les  expéditions  d'Italie  et  de  Grimée  comme  pour  le 
^'^iQ^rt  de  nos  troupes  en  Chine,  il  se  convainquit  aisément  de  Tin- 
^tiffisance  de  nos  moyens  d'action. 

Pour  déterminer  les  augmentations  rationnelles,  il  dressa  un  tableau 
^^^^ratif  de  noire  marine  sur  le  pied  de  paix  et  sur  le  pied  de  guerre, 
^^  sans  prétendre  satisfaire  d'avance  à  tout  ce  qu'aigerait  une  longue 
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guerre,  il  chercha  à  mettre  nos  institutions  en  état  de  former, 
moins,  les  cadres  indispensables  à  nos  forces  navales  pour  maint 
la  France  à  son  rang  parmi  les  puissances  maritimes. 

Pour  les  équipages,  le  nombre  des  canonniers  formés  par  Técok 
Montébello,  à  Toulon,  était  insuffisant  même  pour  le  temps  de  paix 
en  créa  une  seconde  (12  juillet  1861)  à  Bre^,  sur  le  Louis  XIV. 
cette  manière,  chaque  année,  1,200  canonniers  brevetés,  choisis 
dans  le  recrutement,  soit  dans  Tinscription  maritime,  étaient  répa 
sur  la  flotte,  et,  une  fois  sortis  du  service,  préparaient  une  précie 
ressource  pour  la  défense  des  côtes  et  des  places. 

Les  fusiliers-marins  n'étaient  pas  itssez  nombreux  pour  qu  on 
pût  placer  sur  la  plupart  des  navires  de  guerre  ;  un  second  bâtai 
école  fut  créé  à  Lorient. 

Les  mécaniciens  nous  faisaient  défaut  en  nombre  suffisant; 
chauffeurs,  si  utiles  pour  la  bonne  marche  de  la  machine,  recrutés 
hasard  parmi  ceux  du  commerce  ou  parmi  de  simples  matelots  de  p« 
n'offraient  pas  toutes  les  garanties  voulues.  Des  écoles  de  mécania 
et  de  chauffeurs  (18  août  1862)  furent  instituées  sur  Tatelier  centra, 
la  réserve  à  Brest  et  à  Toulon.  Enfin,  pour  donner  satisfaction  à 
aspirations  légitimes  et  pour  améliorer  le  sort  de  sujets  précieux,  a 
quels  est  confié  le  maniement  d'un  matériel  de  grande  valeur,  des  c 
plois  de  mécaniciens  en  chef  et  de  mécaniciens  principaux,  créés 
décret  du  25  septembre  1860,  puis  augmentés  par  décret  du  29 
1867,  offrirent  à  ce  personnel  si  utile  des  avantages  de  position 
solde  et  de  retraite  bien  propres  à  attirer  et  à  conserver  à  l'État 
serviteurs  de  choix.  En  outre,  aux  canonniers,  aux  fusiliers  et  ans 
moniers  brevetés,  un  décret  du  11  mai  1866  ajoutait  les  gab 
brevetés. 

Une  pépinière  de  gabiers  et  de  timoniers^  destinés  à  rester  st 
flotte,  existait  dans  l'école  des  mousses  de  Brest.  Seulement,  c 
école  était  trop  restreinte.  Une  décision  du  24  août  1861  Iripk 
nombre  des  élèves  qui  y  étaient  reçus  de  treize  à  seize  ans,  pour 
formés  au  rude  métier  de  la  mer  ;  en  peu  de  temps,  900  mousseï 
sortaient,  que  nos  bâtiments  demandaient  à  Tenvi,  et  ils  assuraient 
flotte  les  véritables  sous-officiers  de  l'avenir. 

Mais,  on  n'entre  aux  écoles  des  mousses  qu'à  treize  ans,  et  les  si 
d  asiles  se  ferment  pour  les  enfants  à  sept  ans.  Que  deviennent,  ei 
sept  et  treize  ans,  les  fils  de  marins  qui  n'ont  plus  de  famille  ?  Cer 
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Isl  sollidlude,  on  peut  dire  paternelle,  du  département  de  la  marine 
D€  les  abandonne  pas  et  leur  alloue  des  secours  sur  la  caisse  des  inva- 
lides. Cela  ne  parût  pas  suffisant  à  M.  de  Chasseloup,  qui  eût  la  géné- 
reuse pensée  de  recueillir  ces  orphelins,  de  les  remettre  aux  soins  et 
de  le»  placer  sous  la  tutelle  de  la  marine  qui  les  élèverait,  pour  leur 
Caire  suivre  la  carrière  de  leurs  pères^  comme  les  enfants  de  troupe 
sont  élevés  par  les  régiments  et  y  retrouvent  une  nouvelle  famille. 
Ceslà  Brest  qu'un  décret  du  15  novembre  1862  a  installé  Tétablisse- 
Dûeûldes  Pupilles  de  la  marine.  11  y  a  été  organisé,  d'après  les  instruc- 
tions du  ministre  de  la  marine,  par  M.  le  vice-amiral  comte  de  Gueydon, 
avec  autant  d'habileté  que  de  dévouement.  De  1863  à  1867^  sur  741 
orphelins  admis,  326  en  étaient  sortis  dotés  d'une  instruction  élémen- 
taire et  professionnelle  *. 

Ceci  fait  pour  les  spécialités,  les  ofûciers  de  la  marine  et  des  autres 
corps  D*étaient  pas  non  plus  oubliés. 

Nous  rappelions  tout  à  l'heure  que  Tétat-major  de  la  flotte  était,  en 
i861,  surmené,  découragé.  A  ce  moment,  en  effet,  des  documents 
officiels  constataient  que  l'insuffisance  des  cadres  était  telle  que  les 
conunandanls  des  diverses  stations  réclamaient  près  de  80  officiers 
pour  maintenir  Teffeclif  réglementaire  sur  leurs  bâtiments  ;  et  on  ne 
pouvait  pas  les  leur  envoyer.  Les  préfets  maritimes  n'avaient  plus  à 
teur disposition  le  nombre  d'officiers  fixé  par  les  règlements;  enfin 
•   420  officiers  faisaient  défaut,  uniquement  pour  le  service  ordinaire, 
^^  encore  faut-il  remarquer  que  l'administration  supérieure  a  borné  à 
^'^ismois  la  durée  des  congés  accordés  après  plusieurs  années  de  na- 
^8*tioD.  Ainsi  réduit  (continuait  le  rapport  qui  précède  le  décret  du 
^4  août  1861),  le  temps  de  repos  n'est  plus  en  rapport  avec  les  fati- 
gues, et  nous  voyons  des  hommes  pleins  de  valeur  dans  l'impossi- 
^Uilé  de  reprendre  la  mer  ;  car  si  le  dévouement  des  officiers  est  sans 
^raes,  leurs  forces  ont  des  limites  que  dépasse  aujourd'hui  le  service 
VA  leur  est  imposé.  » 
En  effet,  le  service  n'était  plus  ce  qu'il  avait  été  en  1846,  lorsqu'on 


^  Cest  à  propos  de  cette  précieuse  institution,  dont  il  suivait  les  progrès  avec  une 
'^liidlQde  constante,  qu'il  écrivait  un  jour  cette  pensée  si  bien  en  harmonie  avec 
*•  fiaiare  généreuse  et  sensible  : 

"J'attends  les  Pupilles  de  la  marine  qui  vont  venir  me  voir;  puis  j'irai  à 
•  I  hôpital,  il  faut  commencer  par  ceux  qui  souffrent.  C'est  juste,  n'e<t-ce  pas  ?» 

(Brest,  4  Oit.  1865.) 

RET.  XAR.  —  MAI  1874.  25 
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avait  déterminé  la  composition  de  la  flotie.  L'évaouatioQ  des  bagnes, 
renvoi  aux  colonies  des  com{>agnies  disciplinaires  exclues  de  l'araiéa, 
raccroissement  des  stations.,  la  prise  de  possession  de  la  Nouveïle-Ca- 
lédonie,  celle  de  la  Cochincbine,  créaient  à  la  Hotte  de  nouvelles  et 
bien  lourdes  oUigations.  En  falsaiot  ressortir  cet  état  de  choses,  M.  de 
Gbasseloi:^  deaianda  et  obtist  d'augmenter^  en  186i,  de  10  lenomlure 
des  capitaines  de  vaisseau,  de  20  celui  des  capitaines  de  frégate,  'ée 
50  celui  des  lieuteiants  de  vaisseau  et  de  25  celui  des  enseignes. 

Ua  peu  après,  la  loi  du  6  mai  1S63  portait  le  cadre  de  Tétat-Bajor 
général  de  Tarniée  navale,  en  temps  de  paix,  à  15  vioes-amiraux  et 
30  contre-amiraux. 

Puis,  récoie  navale  passait  de  l'ancien  vaisseau-école  sur  le  |dus 
grand  de  nos  vaisseaux  à  voiles;  des  installations  perfèctionsées y 
étaient  introduites  pour  rendre  meilleures  encore  les  condiiioDs  bjigié- 
niques  dans  lesquelles  étaient  placés  les  élèves  ;  et,  pour  favoriser  leiu* 
instruction,  le  programme  des  études  était  révisé  dans  un  sens  pra- 
tique et  propre  à  développer  chez  les  élèves  le  goût  de  la  vie  Baaritiaoae 
et  les  connaissances  dont  Tapplication  est  journalière  dans  la  carrière 
qu'ils  sont  destinés  k  parcourir. 

Plus  tard,  on  complétait  Técole  par  Tadjonction  d*un  vaisseau  d'in- 
struction, remplissMut,  à  l'égard  de  1  éducation  prolessionoelle  des 
ofifciers  de  marine,  le  rôle  des  écoles  d'application  pour  les  officiers 
des  armes  spéciales.  Les  aspirants  de  2«  classe,  à  la  sortie  de  l'école 
navale,  sont  embarqués  sur  ce  vaisseau  pendant  une  campagne  4'un 
an,  après  laquelle  ils  passent  leurs  examens  pour  le  grade  d'aspirant 
de  l'*  classe.  Cette  campagne  est  bien  plus  favorable  à  Tinstnictiun 
pratique  qu'un  embarquement  de  deux  ans  dans  des  conditions  ordi- 
naires, et  la  loi  du  7  nai  18&&  a  pu,  amsi,  abaisser  d'un  an  l'4ge  au- 
quel  les  aspirants  parviendront  au  grade  d'enseigne.  La  même  année, 
le  aemsbre  des  admissions  à  l'école  navale  était  augmenté. 

En  même  temps,  d'autres  mesures  de  détail  étaient  prises  et  <k)n- 
naient  satisbction  à  de  légitimes  aspirations.  Un  arrêté  (12  macs  t&62) 
déterminait  d'une  manière  égale  entre  les  officiers  de  la  marine  la  ré- 
partition du  temps  d'embarquement  et  des  emplois  à  terre. 

Un  décret  du  12  février  1862  donnait  le  droit  aux  lieutenanls  de 
vaisseau  commandant  d'embarquer  à  leur  cborbt  un  lieutenattt  eu  un 
enseigne  de  vaisseau,  et  arrêtait  qu'en  vue  des  vacances  qui  pourraient 
se  produire  dans  les  états-majors  des  bâtiments  écoles,  les  oCGciers 


f 


LE  MABUUIS  DE  CHASSKLUUP-LAUBAT.  387 

susceptibles  de  les  remplir,  en  raison  des  aptitudes  dont  ils  auraieni 
Jalipreuve,  seraient  signalés  spécialement  au  mioistre  par  leurs  chefs 
liiérardiiques. 

Des  améliorations  étaient  introduites  dans  le  mode  d*instruction  des 
oiXiciers  détachés  aux  écoles  de  tir  et  des  fusiliers  (arrêté  du  12  mai 
18<2i. 

D*uo  autre  côté»  le  Dépôt  des  cartes  et  plans  et  Tadministration  cen* 
traie  étaient  réorganisés  ;  les  cadres  des  commis  aux  vivres  et  des  ma* 
ga^ÎDiers  entretenus,  pour  le  service  de  la  flotte,  remaniés  ;  une  à  une, 
ies  ordonnances  constitutives  de  chacun  des  corps  de  la  marine 
étaient  reprises,  étudiées  et  améliorées  :  artillerie,  infanterie,  commis- 
&anat^  service  de  santé,  génie  maritime,  aumônerie,  mécaniciens, 
comptables,  ouvriers  des  arsenaux,  etc.,  tous  ces  services  si  impor- 
tants voyaient  ainsi  leur  constitution  organique  mise  en  harmonie  avec 
les  exigences  nouvelles  ;  Tinscription  maritime  était  habilement  dé- 
pgéedes  dispositions  qui,  sans  être  indispensables  au  recrutement  de 
QOtreiBariDe,  pouvaient  être  une  gêne  pour  Tarmateur  etrinscrit  ma- 
ritime ;  et  le  conseil  supérieur  du  commerce,  dans  son  enquête  sur  la 
mariaemarchande,  témoignait  hautement  de  la  reconnaissance  que  ces 
^iîsposi^ons  inspiraient  aux  armateurs  et  aux  négociants.  La  législation 
des  pêches  était  débarrassée  de  toute  entrave,  grâce  au  décret  du  10  mai 
1861  *,  Le  zèle  des  pêcheurs  était  stimulé  par  les  encouragements 
ddcuiésà  Tamélioration  de  leur  matériel  en  barques  ou  filets  ;  on  s'at- 
iBchakà  substituer  parmi  eux  Faction  en  commun  à  ces  actes  isolés 
'Pï  fendent  plus  dîfScile  toute  mesure  de  conservation  et  d'entretien 
^  fonds  de  pêche  ;  les  compagnies  de  chemins  de  fer  consentaient, 
'^  les  instances  du  ministre  de  la  marine,  à  accorder  des  réductions 
^  tanis  pour  le  transport  de  la  marée.  Un  règlement  unique  réunis- 
^t  rensemble  des  textes  qui  régissent  les  rapports  entre  la  marii^ 
''^^tthande  et  la  marine  militaire  ;  une  publication  spéciale  présentait, 
^^liparées  Tune  à  Tautre,  la  législation  commerciale  en  France  et  en 

I.  deChasscloop  écrivail,quelqaes  mois  après  ce  décret,  qui  avait  étéaccueiUi 
B,taQt  de  satisfaction  sur  notre  littoral  : 

^ n  est  indispensable  de  nons  mettre  en  garde  contre  }e.s  pelitts  r^lemen- 

^^Hiii^\m  Tondrait  nous  arradier.  Je  n'ai  pu  faire  le  décret  da  l:)  mai  pour  en 
^oirp^n  à  peu  toos  les  articles  elfaeés  sons  prétexte  tSMnieiprélalion  on  de  régie - 
^^ftrtioalières.  La  liberté  en  fait  de  pécha,  v*ilà  la  règle  ;  h  tauton- 
voiM.  V^fucefUioÊk  ;  foar  toat  te  resle,  qn'oa  laisse  innquUle  an  bra»« 
que  j'aiaie  tant.  » 
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Angleterre,  au  grand  avantage  des  arniateurs  et  des  capitaines  de  la 
marine  du  commerce  en  relations  avec  les  ports  des  Iles  Britanniques. 
Grâce  à  l'initiative  du  ministre  de  la  marine  française,  un  code  inter- 
national des  signaux  à  l'usage  des  bâtiments  de  toutes  les  nations  ma- 
ritimes était  établi  (2i  juin  1864).  Ainsi  se  trouvait  atteint  ce  but 
depuis  longtemps  poursuivi  «  d'une  langue  maritime  universelle,  » 
Enfin,  la  question  du  recrutement  de  la  flotte  était  hardiment  abordée, 
les  réglementations  exagérées  de  1853  et  de  1859  abrogées,  la  navi- 
gation commerciale  affranchie  de  formalités  routinières  et  onéreuses, 
de  hautes  payes  de  rengagement  étaient  instituées,  des  règles  fixes 
pour  les  levées  et  les  sursis  étaient  adoptées,  et  la  condition  des 
inscrits  notablement  améliorée  (décrets  du  25  juin  1861).  M.  de  Chas- 
seloup-Laubat  attachait  avec  raison  une  importance  capitale  à  ces 
deux  décrets.  Il  avait  tenu  à  les  faire  paraître  ensemble,  a  leur  donner 
la  môme  date  «  parce  que,  disait-il,  l'un  était  le  corollaire  de  l'autre.  » 
Et  en  chargeant  le  digne  vice-amiral  Charles  Penaud  d'une  mission 
d'inspection  générale  des  quartiers  d'inscription  maritime,  il  dévelop- 
pait ainsi  sa  pensée  à  cet  égard  (27  septembre  1861)  : 

....  Lorsque,  d'un  côté,  les  inscrits  que  la  levée  permanente  nous  fournit 
lorsqu'ils  sont  jeunes  et  qu'ils  n'ont  pas  encore  formé  d'établissement,  com- 
prendront qu'ils  ne  peuvent  avoir  d'autres  sursis  de  levée  que  ceux  indiqués 
dans  le  décret  et  que  la  loi  du  recrutement  a  déjà  établis  comme  exemp- 
tions d'une  manière  générale,  et  que,  d'un  autre  côté,  ces  inscrits  verront  de 
très-sérieux  avanlnges  à  se  rengager  pour  trois  ans,  après  une  première 
période  de  service,  nous  devons  espérer  que  les  marins,  levés  à  vingt  ou 
vmgtetun  ans,  resteront  six  ans  sur  nos  bâtiments,  surtout  lorsque  nous  au- 
rons le  soin  de  leur  accorder  un  congé  de  quelques  mois  entre  les  deux 
périodes  de  service. 

Alors,  notre  flotte  sera  armée  avec  des  hommes  capables,  éprouvés,  et, 
si  la  guerre  survenait,  nous  aurions,  dans  Vinscription^  les  hommes  ayant 
plus  de  six  années  de  service,  et  qu'un  décret  impérial  nous  autoriserait 
alors  à  appeler. 

Mais,  pour  que  les  hommes  se  rengagent,  il  faut  leur  faire  comprendre 
les  avantages  qu'ils  trouvent  à  le  faire,  et  c'est  là  un  des  points  les  plus  im- 
portants de  votre  inspection,  de  voire  mission;  connu,  aimé  de  beaucoup  de 
ces  braves  gens  que  vous  verrez  dans  les  quartiers,  vous  êtes  plus  à  même  que 
pcrsonn*e,  amiral,  de  leur  montrer  que  leur  véritable  intérêt  est  de  rester 
six  années  sur  les  bâtiments  de  la  marine  impériale. 

En  effet,  pendant  la  seconde  période  de  trois  années,  ils  ont  une  solde 
meilleure,  et  pendant  les  six  ans  un  réel  bien-ôtre.  Après  les  six  années  de 
service,  ils  ne  peuvent  plus  être  levés  qu'en  vertu  d'un  décret  impérial, 
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c'est-à-dire  au  milieu  de  circonstances  exceptionnelles  dans  lesquelles  leur 
propre  patriotisme  les  pousserait  seul  à  s'offrir.  Ils  peuvent  donc,  aprùs  ces 
six  années,  c'est-à-dire  vers  27  ans,  se  marier,  organiser  leur  industrie,  ar- 
ranger leur  vie  sans  crainte  d'ôtre  enlevés  à  leurs  familles.  Enfin,  après  six 
années  passées  sur  les  bâtiments  de  l'État,  la  pension  à  laquelle  ils  auront 
droit,  après  avoir  navigué  au  commerce,  est  encore  augmentée. 

Au  contraire,  si  après  la  première  période  de  service  ils  rentrent  chez 
eox,  s*y  établissent,  alors  ils  se  verront  lever  plus  tard,  au  moment  où  ils 
auront  tant  d*intérètà  rester  dans  leurs  familles;  la  prime  qu'ils  loucheront 
pour  cette  seconde  levée  sera  moins  élevée  que  celle  qu'ils  auraient  eue  s'ils 
s'étaient  rengagés  pour  la  même  durée  de  service.  Enfin,  s'ils  ne  font  pas  six 
années  de  service  à  l'Kiat,  leur  pension  sera  moins  considérable,  lorsque, 
dans  leur  vieillesse,  ils  auront  moins  de  forces  et  plus  de  besoins. 

Voilà  ce  qu'il  faut  s'efforcer  de  faire  comprendre  aux  marins  que  vous 
Terrez,  et  ce  qu'il  faut  que  les  chefs  de  service  des  différents  quartiers  s'at- 
tachent, eux  aussi,  à  expliquer  avec  zèle  aux  gens  de  mer  au  milieu  desquels 
ik  se  trouvent. 

Trop  souvent  les  matelots  n'ont  vu  Fadministration  de  la  marine  que  pour 
leur  demander  des  sacrifices,  que  pour  leur  imposer  des  charges.  11  faut, 
*niml,  la  leur  montrer,  au  contraire,  comme  protégeant  leurs  véiitables  in- 
térêts, comme  cherchant  tout  ce  qui  peut  améliorer  leur  condition,  comme 
voulant  leur  donner  pour  la  pèche,  pour  leur  industrie,  toutes  les  facilités 
'^nopalibles  avec  le  bon  ordre  et  la  conservation  des  sources  mômes  de  leur 
Wen-étre;  enquérez-vous  de  leurs  besoins,  de  ce  qu'il  est  possible  de  faire 
POiirquele  sort  de  tant  de  braves  gens  soit  meilleur;  dites-leur  bien  que 
1  ^njpereur  n'a  rien  tant  à  cœur  que  de  savoir  heureuses  les  populations  si 
^^Voaées  et  si  courageuses  du  littoral  de  son  empire. 

fuis,  il  faisait  publier  pour  ses  équipages  ce  qu'il  appelait  le  Livret 
^^Tayant.  On  sait  que  le  marin,  comme  le  soldat,  a  un  livret  sur  le- 
ï^lsont  indiqués  les  payements  qu'on  lui  fait,  ses  avancements  suc- 
^^^5si6,  etc.  Nous  ne  pouvons  mieux  indiquer  le  but  que  poursuivait 
^-  de  Chasseloup  par  celte  mesure  si  modeste,  mais  si  utile,  qu'en  la 
*^  laissant  expliquer  lui-même  : 

^livret,  écrivait-il  au  vice-amiral  comte  de  Gueydon,  le  14  août  1861, 
yoiis  savez  quelle  est  la  pensée  qui  m'a  dirigé  lorsque  j'ai  voulu  le  faire  : 
i  ^vais  vu,  en  ouvrant  le  petit  livre  que  nous  donnons  à  nos  matelots,  que  la 
Pï'emière,  la  seule  chose  même  qui  frappait  leurs  regards,  c'était  l'énuméra- 
**On  des  peines  qu'ils  devaient  encourir  :  la  mort,  les  travaux  forcés,  Vem- 
^^^^"^nement  ;  voilà  ce  qu'ils  ont  devant  les  yeux  pendant  quatre  pages  pour 
•cur  apprendre  leurs  devoirs.  Sans  doute,  il  est  bon  de  leur  enseigner  les 
^^esdoni  ils  seront  frappés  s'ils  s'écartent  des  règles  de  l'honneur,  mais  il 
assemblé  qu'il  était  utile  aussi  de  leur  montrer  quels  avantages  ils  ren- 
aîtraient en  venant  servir  sur  les  bâtiments  de  TÉtat,  et  qu'il  était  assez 
^Itirel  de  placer  la  mort  à  la  fin. 


390  ItETUE  MARITI!irE  ET  COLONIALE. 

Le  Livret  attrayant  contenait  donc  un  résumé  des  arantages  de  U 
nature  réservés  aux  inscrits. 

Grâce  à  ces  mesures,  le  principe  de  rinscriptioa  maritime  é'ail 
hors  de  cootestalion,  la  disponibilité  des  marias  assurée,  mais  lim 
aux  besoins  de  la  flotte,  et  les  engagements  volontaires  effîcaceD 
encouragés.  Les  intentions  qui  ranimaient,  M.  de  Chasseloup-Laiiri 
après  les  avoir  affirmées  par  des  actes,  les  résumait  ainsi  lui-mi 
dans  une  lettre  à  Tun  des  officiers  généraux  de  la  marine  qu'il  aims 
prendre  pour  collaborateur  de  mesures  importantes  : 

II  faut  bien  nous  persuader,  écrivait-il,  que  nous  ne  sommes  plEi 
temps  de  Colbert  :  le  milieu  dans  lequel  nous  vivons  est,  en  effet,  tout  a 
que  celui  dans  lequel  les  grandes  ordonnances  de  1681  trouvaient  tout 
paré  pour  les  belles  instiiutions  du  ministre  de  Louis  XIV.  Alors,  on  ; 
des  corporations,  on  avait  des  paysans  corvéables,  obligés  de  travailler 
routes  royales;  on  avait  des  milices  qui,  toute  la  vie  active  durante  deThoii 
étaient  soumises  à  un  service  toujours  exigible  ;  les  soldais,  plus  ou  m 
légitimement  racolés,  restaient  sous  les  drapeaux  indéfmiment;  droi 
coutume,  en  dehors  d'une  certaine  classe^  il  y  avait  peu  de  liberté  pour 
dividu.  Dans  de  pareilles  circonstances,  Tinscripiion  maritime  était  non- 
lement  une  admirable  institution,  c  était  un  immense  bienfait.  L*iiiscrî 
devait  aucun  autre  service  que  celui  des  vaisseaux  du  roi,  et  en  compe 
tioa  de  combien  d^avantages  ?  Et  lorsque  la  caisse  des  invalides  vint  à  c 
ner  des  secours  à  sa  famille,  à  sa  vieillesse,  certes  le  sort  de  Tinscrit  • 
enviable.  Mais,  aujourd'hui,  en  est-il  de  même?  oui,  si  nous  ne  regan 
que  rinscril  ;  non,  si  nous  comparons  son  sort  à  celui  d'un  auu*e  citoj 
Pour  celui-ci,  depuis  Tabolilion  de  la  conscription  (qu'il  ne  faut  pas  confbE 
avec  le  recrutement) ^  sî  son  nom  ne  sort  pas  de  Turnc  avec  un  maurûf 
méro,  il  est  exempl  de  tool  service  milKaire  ;  si,  au  contraire,  il  f«l  pa 
(hi  conlmgent,  il  peut  s'exonrrcr  (ce  que  j'ai  combattu  et  ce  que  je  blia 
il  pouvait  se  faire  remplacer  ;  enfin,  aprùs  sept  annOes  de  service  il  est  (k 
uitivement  libéré  I...  Eh  bien!  dans  cette  circonstance,  il  m'a  paru  <] 
fallait  absolument,  d'une  part,  poser  des  rrgles  fixes  aux  levées,  et, 
Tautre,  encourager  les  engagements  volontaires  et  hs  réengagements, 
façon  à  améliorer  tellement  la  condition  de  l'inscrit  qu*il  ne  voulût  pis 
changer  contre  celle  des  hommes  du  recrutement. 

Ces  réformes  accomplies,  les  plaintes,  les  attaques  contre  rîiracri 
tion  maritime  cessèrent  comme  par  enchantement,  ainsi  que  nous 
constations  plus  haut 

Tout  en  améliorant,  comnoe  on  vient  de  le  voir,  la  situation  da  fi 
sonnel  maritime  dans  toutes  les  branches,  M.  de  Chasselonp  porl 
aussi  une  main,  à  la  fois  prudente  et  hardie,  sur  le  matériel  naval. 
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9imœ  rapport,  son  \dée  dominante  était  d*arriver  à  compenser 
autant  q«e  possible  par  la  rapidité  des  mouvements  de  la  flotte  et  des 
coups  qu'elle  pourrait  porter,  rinfëriorité  numérique  que  lui  imposait 
inévitablement  rinsuffisance  des  allocations  budgétaires.  Un  boa  en- 
tretien, une  véritable  disponibilité  des  navires  de  guerre,  c'était,  à  ses 
yeux,  la  preouère  condition  de  la  flotte.  Os  Pavait  toujours  recberehée, 
mais  sans  réussir  à  l'obtenir  complètement,  et  ceci  pour  plusieurs 
causes. 

Eq  premier  lieu,  le  service  chargé  de  rentreiien  des  navires  conser- 
vés dans  les.  ports,  à  l'état  de  désarn^ement,  de  demi-armement  ou 
■tme  de  dl^onibilité  était  organisé  sans  unité,  sans  responsabilité 
défioie.  En  effet,  les  diverses  directions  de  travaux  avaient  mission 
é'assurer  cet  entretien,  et  les  officiers  qui  exerçaient  leur  autorité  sur 
les  navires  placés  dans  la  situation  dite  de  disponibilité,  ne  devaient 
p»  commander  ces  bâtiments  une  fois  armés,  et  n'avaient  plus  alors  à 
leur  disposition  aucun  moyen  de  réparation. 

En  second  lieu,  le  personnel  mis  à  bord  de  ces  bâtiments  était  com- 
plètement insuffisant  soit  pour  faire  face  à  leur  entretien  journalier  et 
*ux  réparations  courantes,  soit  pour  composer  des  cadres  de  sous-of- 
ûciers  et  de  spécialités  dans  lesquels  on  n'eût  plus,  au  moment  de 
l'anueiient  définitif,  qu'à  faire  entrer  le  complément  d'hommes  néces- 
saire pour  former  l'équipage  normal. 

Snfi»,  nous  n'avions  pas  un  matériel  d'armement  en  rapport  avec 
leiombre  de  navires  de  guerre  qu'il  importait  de  maintentr  dispomi- 
1^^  Ce  fitatériel,  depuis  la  suppression  des  magasim  particuliers  de 
bâtiments,  était  commun  aux  divers  navires  auxquels  il  pouvait  s'ap- 
pBquer. 

Dans  ces  conditions,  il  fallait  nécessairement  beaucoup  de  tenups 
I^r  armer  les  bâtiments  classés  comme  disponibles,  d'un  côté  parce 
?^6,  au  moment  de  s'en  servir,  on  reconnaissait  le  plus  souvent  qu'ils 
^geaienX  des  réparations,  et,  de  l'autre^  parce  que  le  personnel 
bord  davait  être  entièrement  changé. 

LftBDal  une  fbi^  bien  constaté,  le  remède  était  tout  clairemeol  indi- 
^  :  il  fallait  constituer  Vurtité  de  direction  pour  Tentretien  et  les 
rcparations  des  navires  reconnus  aptes  à  naviguer,  confier  cette  direc- 
^ûa  aux  officiers  qui  ont  le  plus  d'intérêt  à  ce  que  le  bâtiment  soit 
^^jours  en  état  de  prendre  la  mer,  c'est-àrdire  à  ceux  qui  doivent 
'^  soudure.  En  outre,  pour  que  ces  officiel»  Sussent  à  môme  d'aceom- 
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plir  le  service  qui  leur  était  remis,  il  fallait  leur  donner  les  moyens  de 
faire,  dans  nos  ports,  les  mêmes  travaux  d*entretien  et  de  réparations 
qu'ils  exécutent  dans  les  ports  et  sur  les  rades  à  Tétranger,  lorsqu'ils 
sont  en  cours  de  campagne. 

Il  était  indispensable,  ensuite,  de  constituer,  sur  les  navires  ainsi 
entretenus,  un  cadre  permanent  de  maîtres  et  de  spécialités  suffisant 
pour  recevoir  le  nombre  d'hommes  nécessaires  à  la  formation  de  Té- 
quipage  normal,  au  moment  de  l'armement  définitif. 

Unité  de  commandement  et,  dès  lors,  responsabilité  sérieuse  pour 
l'entretien  en  bon  état  des  navires  de  la  réserve  confiés  au  sercice  actif 
de  la  flotte  ;  formation  et  permanence  de  cadres  sur  ces  navires,  dans 
quelque  situation  qu'ils  fussent  placés;  armement  en  réserve  ;  telle 
est  la  pensée  qui  a  dicté  le  décret  du  1"^'  août  1861,  dont  les  consé- 
quences ont  été  d'assurer  une  véritable  disponibilité  de  la  flotte  ;  on 
l'a  vu  par  la  promptitude  et  la  régularité  qui  ont  présidé  à  nos  expédi- 
tions maritimes  de  Chine,  de  Gochinchine,  du  Mexique,  de  Syrie, 
d'Italie,  etc. 

Le  personnel  de  la  flotte  doté  d'une  bonne  organisation,  un  service 
de  réserve  constitué  d'une  manière  réellement  efficace,  et  notre  ma- 
tériel naval  maintenu  par  là  toujours  disponible,  il  restait  encore  à 
approprier  ce  matériel  aux  services  multiples  auxquels  il  devait  pour- 
voir. 

En  1857,  à  la  suite  de  discussions  approfondies  au  sein  du  conseil 
d'État,  une  décision  impériale  avait  arrêté  que  notre  flotte  devait  se 
composer  de  quatre  groupes  principaux  :  flotte  de  combat,  flotte  de 
siège  et  de  défense  des  côtes,  flotte  de  transport^  flotte  légère. 

Dans  une  note  remise  à  l'empereur,  le  2  juillet  1863,  M.  de  Chasse- 
loup  indiquait  comme  il  suit  le  rôle  de  chacun  de  ces  groupes  : 

Dans  Tétat  actuel  de  la  science,  la  flolte  de  combat  doit  être  composée 
de  Téquivalent  de  ce  qu'on  appelait  autrefois  les  vaisseaux  de  ligne,  c'est-à- 
dire  de  frégates  cuirassées,  réunissant,  au  plus  haut  degré  possible,  les  qua- 
lités des  navires  de  guerre  ;  capacité  d'approvisionnements,  vitesse,  facilité 
d'évolution,  puissante  artillerie,  invulnérabilité;  son  rôle  est  l'attaque  ;  tout 
appareil  embarrassant  pour  le  combat  doit  disparaître  et,  pour  ceux  de  ces 
navires  destinés  à  agir  dans  les  mers  d*Europe,  leur  mâture  doit  être  réduite 
à  findispensable. 

Pour  la  flotte  de  siège  et  de  défense  des  côtes,  elle  devra  sans  doute  se 
diviser  en  deux  sortes  de  bâtiments  ;  d'une  part,  les  batteries  flottantes,  vé- 
ritables forts  mobiles  ;  d'autre  part,  les  béliers,  appelés  peut-être  à  jouer  un 
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réle  considérable,  en  dehors  môme  de  la  zone  de  défense,  comme  de  puis- 
sants auxiliaires  de  la  flotte  de  combat. 

Mais,  pour  ces  deux«espôces  de  navires,  les  conditions  sont  toutes  diffé- 
rentes :  pour  les  batteries  flottantes,  instruments  de  défense  de  nos  côtes  et 
d'attaque  contre  les  villes  maritimes,  aux  abords  desquelles  on  trouve  peu 
de  profondeur  d'eau,  tout  doit  être  consacré  à  l'invulnérabilité  ;  elles  doi- 
Tenl  porter  les  plus  puissanles  bouches  à  feu  et  avoir  le  moins  de  tirant 
d*eau  possible. 

Peu  importe  la  vitesse  :  que  ces  baltpries  puissent  se  rendre  à  leur  poste, 
SOT  nos  côtes,  cela  suffit;  et,  pour  les  conduire  devant  les  places  dont  on 
ferait  le  siège,  on  les  convoierait,  on  les  remorquerait  môme  ;  mais  comme, 
pour  être  à  Tabri  des  coups  les  plus  redoutables  de  l'ennemi,  elles  doivent 
être  placées  sur  des  bas-fonds,  il  faut  que,  tout  en  ayant  le  plus  faible  ti- 
rant d'feau  possible,  elles  aient  encore  une  certaine  hauteur  de  batteùes. 

Pour  les  béliers^  au  contraire,  c'est  une  grande  agilité  qui  leur  est  indis- 
pensable :  point  de  hauteur  sur  l'eau,  peu  d'approvisionnements,  mais  tout 
sacrifié  à  la  vitesse,  à  la  facilité  d'évolutions  dans  un  volume  aussi  restreint 
qne  possible,  et  calculé  cependant  de  manière  à  ce  que,  par  leur  forte  con- 
struction et  leur  propre  poids,  agissant  eux-mômes  en  quelque  sorte  comme 
projectiles,  ces  béliers  enfoncent,  sans  se  briser,  les  murailles  de  bois  bar- 
dées de  fer  qu'ils  doivent  détruire. 

^  flotte  de  transport  \eui  des  navires  spéciaux,  assez  rapides  encore, 
puisqu'ils  n'ont  que  la  vitesse  pour  échapper  à  l'ennemi  ;  enfin,  quelque  avan- 
l^geux  qu'il  soit,  au  point  de  vue  des  transports,  de  les  emménager  pour  rc- 
^^oirsoit  des  hommes,  soit  des  chevaux,  soit  du  matériel;  comme  il  ne  faut 
P**  s'exposer  à  perdre  un  des  éléments  de  l'armée  transportée,  il  importe,  si 
^  n'est  pour  tous  les  bâtiments,  du  moins  pour  un  certain  nombre,  de  les 
organiser  de  manière  à  ce  qu'ils  puissent  renfermer  comme  autant  de  petits 
corps  prôts  à  coipbaltre  au  moment  du  débarquement.  C'est  le  desideratum, 
°^cile  à  atteindre  sans  doute,  mais  dont  on  peut  pourtant  approcher  dans 
•^^  certaine  mesure. 

U  est  véritablement  impossible  de  prévoir  plus  complètement,  d'ex- 
P^ser  avec  plus  de  netteté  et  de  clarté,  un  programme  aussi  complexe 
^^ aussi  technique.  On  le  voit,  avec  sa  prodigieuse  facilité  d'assimila- 
^^y  M.  de  Chasseloup  s'est  rendu  maître  de  son  sujet,  et  il  parle 
^^^tructîons  navales,  guerre  maritime,  comme  un  ingénieur,  comme 
^^  marin. 

l^ans  son  opinion,  en  résumé,  la  flotte  française  devait  se  composer 
^mme  il  suit  : 

^0  frégates  cuirassées  de  différents  types  (Solférino,  Normandie, 
^uronne)^  qui  devaient  être  améliorées  par  Tadj onction  d'un  éperon 
*  chaque  navire. 
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20  corvettes  cuirassées,  20  avisos  rapides,  100  avisos  ordinaires. 
20  batteries  flottantes,  10  béliers  rapides  ; 

Plus,  des  bàtitneots  légers.,  canonnières  dénaoBii^les,  bàtimeals  de 
transport,  en  nombre  h  déterminer  suivant  les  besoins  et  suivant  les 
ressources,  en  utilisant,  d'ailleurs,  notamment  pour  les  transports,  les 
navires  existants. 

L'exécution  de  ce  programme  était  confiée  k  Thabite  ingénieur 
M.  Dupuy  de  Lôrae.  Déjà,  le  20  mars  1858,  avant  qu'on  n'eût  abordé, 
ni  en  Angleterre,  ni  en  Amérique,  ce  problème  ardu  de  l'architecture 
navale,  le  plan  de  notre  première  frégate  cuirassée  la  Gloire^  de  800 
tonneaux  et  52  canons,  avait  été  arrêté  par  M.  Dupuy  de  Lomé  et  ap- 
prouvé par  Tamiral  Hamelin,  alors  ministre  de  la  marine.  La  Gloire 
était  complètement  armée  en  août  1860,  et,  sous  le  ministère  de  M.  de 
Chasseloup,  elle  accompagnait  l'empereur  en  Algérie.  Notre  seconde 
frégate  cuirassée,  la  Normandie^  identique  à  la  Gloire,  était  liardimeot 
et  heureusement  envoyée  par  M.  de  Chasseloup  dans  le  golfe  du 
Mexique  en  juillet  1862  ;  c'était  le  premier  bâtiment  de  ce  type  qui 
franchissait  TAtlanlique.  Dix  frégates  cuirassées  étaient  successivement 
construites. 

Puis,  le  Magenta  et  le  Sciférino^  de  900  tonneaux  et  50  canons, 
vaisseaux  cuirassés  et  à  éperon,  entraient  à  leur  tour  dans  l'escadre  ; 
en  septembre  1863,  était  mise  en  chantier  la  première  corvette  cui- 
rassée à  éperon  (la  Belliqueuse)^  type  de  navire  destiné  aux  missions 
lointaines.  La  Belliqueuse,  pour  son  début,  a  doublé  avec  uo  plein 
succès  le  cap  Horn  et  fait  le  tour  du  monde,  portant  le  pavillon  du 
contre-amiral  Penhoat.  En  1863,  la  France  réunissait,  la  première 
entre  les  puissances  maritimes,  une  escadre  cuirassée  qui,  sous  les 
ordres  du  regrettable  vice-amiral  Charles  Penaud,  naviguait  dans 
rOcéan,  cherchant,  pour  faire  ses  essais,  les  plus  mauvais  temps  d'oc- 
tobre et  de  novembre.  En  1865,  c'était  encore  une  escadre  exclusive- 
ment composée  de  frégates  cuirassées  qui  escortait  le  yacht  impérial, 
lors  du  voyage  de  l'empereur  en  Algérie,  avec  des  vitesses  de  roule 
inconnues  jusqu'à  ce  jour  aux  escadres  à  vapeur.  Cette  même  esca- 
dre, peu  de  temps  après,  se  rendait  en  quelques  jours  de  Toulon  à 
Brest,  pour  y  recevoir  la  visite  de  la  flotte  anglaise,  et  ralliant  ensuite 
dans  la  Manche  une  autre  division  cuirassée,  partie  de  Cherbourg,  ve- 
nait dans  la  rade  de  Portsmouth  rendre  à  celte  môme  (lotte  aiifiaise  la 
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^%^ite  de  courtoisie  que  celle-ci  roqs  «rail  faite  à  Cherbourg  et  à 
irest  *. 

Voilà  pour  les  navires  de  combat. 

Eu  même  temps,  M.  de  Chasseloup  faisait  construire  des  garde- 
îôtes  à  tourelles  et  à  éperon,  combinés  dans  la  pensée  d'assurer,  con- 
^curremment  avec  les  baiteries  flottantes,  la  défense  de  nos  ports 
lililaires  et  de  nos  ports  de  commerce. 

Le  premier  (le  Taureau)  a  été  expérimenté  avec  succès  en  1866. 

En  résumé,  au  moment  où  M.  de  Chasseloup  entrait  au  ministère  de 

marine,  la  flotte  nouvelle  de  guerre  se  composait  de  59  navires  : 
îBe  en  comprenait  101^  au  moment  où  il  quittait  le  ministère,  savoir  : 


*  La  place  nous  manquerait  pour  donner  nn  récil,  mémo  abrégé,  de  ces  événc- 

^vents  daos  lesquels  la  politique  jouait  un  grand  rôle.  Des  discours,  des  toasts 

Changés  entre  les  représenlanis  des  deu\  nations  qui  semblaient  sceller  ainsi  vne 

Nouvelle  alliance,  nous  détacherons,  cependant,  l'allocution  adressée  par  M.  de 

^^^iasseloup  au  maire  de  Portsmoutb,  parce  qu'elle  a  été  particulièrement  lemar- 

"^Uée  eu  Angleterre.  Voici  comment  notre  ministre  de  la  marine  s'est  exprimé  : 

«Messieurs,  c'est  avec  bonheur  que  j*ai  entendu  M.  le  maire  confondre  danssps 
"^oeax  nos  deux  souverains,  et,  dans  de  nobles  accents,  porter  à  notre  empereur 
-'O  premier  toast  avec  une  courtoisie  à  laquelle  tout  Français  sera  sensible. 

«  Je  le  remercie  des  sentiments  qu'il  a  euprimés  pour  tout  ce  qui  peut  rappro- 
de  plus  en  plus  nos  deux  nattons  et  senir  à  leur  mutuelle  prospérité.  Ces 
>xitifnents,  eroyez-le  bien,  sont  partagés  par  mes  concitoyens,  et  tous  cens  d'entre 
qui  ont  pu  se  rendre  à  Cherbourg  et  à  Brest  ont  cherché  à  en  donner  des  té- 
^îgBages  à  TOlre  brillante  marine. 
m  Peœe  and  gttod  vUL 

•.  Ce  sont  les  premiers  mots  qui  ont  frappé  mes  regards  lorsque  je  sois  entré 
K  s^DS  cette  enceinte. 

te  Paix  et  banne  nolonié. 

«  Je  TOUS  remercie  de  les  avoir  écrits  également  en  Irançais,   car  j'ai  l'espoir 
■^I3*ilt  seront  désormais  entre  nous  une  commune  devise. 

a  Je  remercie  Porismouth  de  sa  splendide  hospitalité  ;  le  souvenir  nous  en  sera 

't'OojoiirK  cher.  Hais,  Messieurs,  ce  qui  ne  sortira  jamais  de  notre  mémoire^  ce  qui 

^sneot  LoiM  nos  ccMirs,  c'est  cet  empressement  de  vos  populations  à  venir  aa- 

fàevant  de  nous,  ce  sont  leurs  chaleureui^es  acclamations  que  nous  acceptons  avec 

bonheur,  —  non  pour  nous-mêmes,  mais  pour  les  reporter  à  l'empereur,  à  la 

Vraoee. 

«  Permettez-moi  donc  de  voir  en  vous.  Monsieur  le  Maire,  et  dans  votre  nmiû- 
cipalité  non-seulement  les  représentants  de  votre  belle  cité,  mais  encore  les  inter- 
prètes de  toute  une  nation  dont  le  sympathique  accueil  nous  touche  si  profondé- 
oient. 

m.  Aussi,  en  portant  ce  toast  à  la  ville  de  Portsmoulh,  je  bois  en  même  temps 
à  votre  pays  tout  entier.  »  (31  août  1865.) 

«  Expoté  de  la  situation  de  V empire^  tê61-(57.  Voir  pour  l'ensemble  tfe  la 
flotte,  les  détails  doanês  pages  403. 
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13  vaisseaux  et  frégates  cuirassés, 
1  corvette  cuirassée, 
1  garde-côtes  cuirassé  à  éperon, 

12  vaisseaux  non  cuirassés, 

18  frégates  non  cuirassées, 

12  corvettes, 

i4  avisos  à  hélice. 

Mais  il  fallait  des  canons  pour  ces  nouveaux  bâtiments,  et  la  ques- 
tion de  rartillerie  avait  aussi  attiré  toute  Tattention  de  M.  de  Chasse- 
loup.  Après  s'être  rendu  compte  des  choses  par  lui-même,  suivant  son 
habitude,  il  se  décidait,  en  1863,  à  enlever  à  la  Guadeloupe  un  gou- 
verneur que  cette  colonie  appréciait  cependant  à  sa  vraie  valeur,  le 
colonel  Frébault,  pour  le  placer,  en  France,  à  la  tête  de  l'artillerie  de 
la  marine,  où  il  avait  de  grands  services  à  rendre  au  pays.  Il  lui  écri- 
vait à  ce  sujet  (29  mai  1863)  : 

11  est  indispensable  de  mettre  à  la  tète  de  rartillerie  un  hom^ne  qui 

se  consacre  enliCrement  à  une  œuvre  si  difficile.  Certes,  lorsque  Ton  consi- 
dère les  travaux  qui  incombent  à  rartillerie  dans  nos  arsenaux,  dans  les  éta- 
blissements hors  des  ports,  enfin  dans  les  colonies,  on  se  demande  comment 
on  a  pu  si  longtemps  ne  faire  de  ce  service  qu'un  accessoire  secondaire. 
Lorsque  les  armes  dont  se  servait  la  marine  étaient,  en  quelque  sorte,  sté- 
réotypées sur  des  modules  invariables,  comme  le  18,  le  24  elle  36,  on  pou- 
vait concevoir  qu'il  était  possible  de  rester  dans  ces  errements  ;  mais,  aujour- 
d'hui, en  présence  des  progrès  des  autres  peuples,  il  faut  que  rarlilleric  de 
marine  soit  vigoureusement  dirigée  par  un  liomme  haut  placé  et  qui  s'y  con- 
sacre entièrement.  Cet  homme,  il  faut  que  ce  soit  vous. 

L'expérience  a  prouvé  que  le  choix  était  des  plus  heureux.  Le  colo- 
nel Frébault  (aujourd'hui  général  de  division)  acceptait  la  mission  qu'on 
lui  offrait,  et  il  se  mettait  à  l'œuvre  dès  le  commencement  de  186i. 

Dans  ces  quarante  dernières  années,  rartillerie  avait  fait  des  pro- 
grès considérables.  Le  plus  remarquable  avait  été  l'introduction  sur 
nos  vaisseaux  de  pièces  à  la  PaixhànSy  obusiers  de  gros  calibre,  lan- 
çant des  projectiles  creux  chargés  de  poudre.  A  ce  moment,  la  supé- 
riorité de  l'attaque  sur  la  défense  était  réelle;  des  bâtiments  en  bois 
ne  pouvaient  résister  à  de  pareils  coups.  Mais  l'invention,  à  l'époque 
de  la  guerre  de  Crimée,  de  navires  protégés  par  des  plaques  de  fer  et 
appelés  batteries  flottantes,  changea  de  nouveau  la  situation.  Les  gros 
boulets  creux  devinrent,  à  leur  tour,  impuissants  contre  ces  murailles  ; 
il  en  fut  de  même  pour  les  boulets  pleins  des  plus  forts  canons  alors 
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en  usage,  à  la  distance  où  les  bouches  à  feu  des  navires  blindés  avaient 
encore  une  action  très-énergique  contre  les  fortifications  en  maçon- 
nerie.  Dès  lors,  les  rôles  furent  renversés  et  Tartillerie  entrait  dans 
une  phase  nouvelle  *.  L'artillerie  rayée  fut  créée.  En  même  temps, 
l'ancienne  artillerie  à  àme  lisse  et  à  boulet  rond  augmentait  sa  puis- 
sance, en  accroissant  les  calibres  des  pièces  et  des  projectiles. 

11  fallut  alors  songer  à  donner  plus  d'épaisseur  aux  plaques  des  na- 
vires et  en  recouvrir  tous  les  bâtiments  de  guerre.  La  lutte  entre  la 
force  offensive  et  la  défensive,  entre  le  canon  et  la  cuirasse,  était  en- 
gagée, et  elle  se  continue  encore  aujourd'hui.  Les  épaisseurs  de  pla- 
qvies  de  blindage  furent  successivement  portées  de  8  centimètres  à 
i  1,  à  12,  à  15,  à  18,  à  20  et  2/i  centimètres ,  les  canons  passèrent  des 
poids  de  4  et  5  tonneaux  à  8,  14,  20  et  au  delà  ;  les  projectiles  s'éle- 
vèrent de  15  et  20  kilogrammes,  à  75,  150,  200  et  300  kilogrammes. 
La  marine  française  ne  pouvait  rester  indifférente,  ni  étrangère  à 
^^s  progrès. 

Dès  1854,  elle  avait  essayé  les  systèmes  d'artillerie  à  âme  rayée  et  à 
boulets  allongés.  En  1855,  elle  adoptait  un  type  de  ce  genre  pour  le 
^^** libre  de  16  centimètres.  Elle  put  même  construire,  ce  qu'aucune 
puissance  n'avait  encore  fait,  6  bouches  à  feu  de  ce  modèle  qu'elle 
envoyait  devant  Sébastopol.  En  1858,  elle  créait  un  nouveau  modèle 
^u  même  calibre,  qu'elle  fortifiait  en  1860  par  l'addition  d'un  frettage 
^^t^rieur.  C'est  suivant  ce  dernier  type  que,  jusqu'en  1864,  a  été  fait 
**^x-mement  courant  de  nos  navires,  soit  par  la  construction  de  nou- 
^^lles  bouches  à  feu  de  16  centimètres  (pièces  dites  de  30),  soit  par  la 
^*'3X)sformation  des  anciennes,  pour  lesquelles,  en  1861,  on  adopta  un 
Système  de  chargement  par  la  culasse. 

Mais  ce  type  n'était  destiné  qu'à  lancer  des  boulets  creux  et  devait 
•^ster  insuffisant  contre  les  plaques  de  11  et  12  centimètres. 

En  1864,  après  de  nombreux  essais,  on  se  trouva  en  mesure  d'arrêter 
huit  types  de  bouches  à  feu  pour  l'armement  de  notre  flotte  cuirassée, 
depuis  le  canon  de  16  centimètres  renforcé,  lançant  un  boulet  massif 
*G  45  kilogrammes  ou  un  boulet  creux  de  31  kilogrammes,  jusqu'à 
^^luide  27  centimètres  lançant  un  boulet  massif  de  216  kilogrammes 
<^u  QQ  boulet  creux  de  150  kilogrammes  *.  Ces  pièces  en  fonte  de  fer, 

*  Expoté  de  la  situation  de  V empire,  1807. 

*  Ce  sont  des  pièces  de  ces  modèles  (16,  19  et  24  %)  qui,  au  nombre  de  200, 
**^^  rendu  de  si  graqds  services  pendant  le  siège  de  Paris. 
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cerclées  de  frettes  en  acier,  étaient  d'une  fabrication  relativement  éco- 
nomique, rapide  et  siiaple.  £n  même  temps,  on  déterminait  les  diverses 
parties  du  matériel  d^armement  de  ces  bouches  à  feu  et  particulière- 
ment les  affûts  marias,  qui  exigent  uoç  force  et  une  simplicité  difficiles 
à  atteindre.  Enfin,  en  1867,  ia  frégate  la  Magtmnime  eC,  après  elle  la 
Savoie  et  la  Belliqueuse^  recevaient  cette  nouvelle  artillerie  et  Texpé- 
rimentaient  à  la  mer  avec  un  piein  succ^ès. 

Mais  ces  résultats  n'avaient  pu  être  obtenus  sans  introduire  de  pro- 
fondes modifjcalions  dans  les  fonderies  de  la  marine,  ï  Ruelle  et  à 
Nevers.  Il  avait  fallu  y  créer  tout  un  outillage,  agrandir  les  ateliers; 
ces  travaux  avaient  été  menés  à  bien  avec  la  plus  grande  économie* 
Au  moment  où  M.  de  Chasseloup  quittait  le  ministère  de  la  marine 
(1867),  après  avoir  fait  armer,  comme  on  Ta  dit  plus  haut,  avec  les 
nouveaux  canoos,  deux  frégates  et  une  oorvette,  il  laissait  encore  un 
assez  grand  nombre  de  bouches  à  feu  pour  en  délivrer  à  quelques 
autres  bâtiments  à  Tëpoque  de  leur  armement*. 

On  voit  que,  sous  l'administratio»  de  M.  de  Chasseloup,  le  service 

1  Voici  quelques  chiffres  qui  dooneroit  une  idée  dd  radivilé  des  iFaravx  des 
fonderies  de  Ruelle  el  do  Nevers  pendant  le  ministère  de  M.  de  Chasseloup,  c*est 
le  releré  des  canons  fabriqués  dans  ces  deux  usines,  de  ISGOà  18G7  : 
360  eauoDi  en  fonte  de  fer,  de  16%,  rayés  el  frettés,  «e  chargeai!  pur  la  en- 

lasse,  modèle  1858. 
âlO  canons  en  fonte   de  fer,  de  16  %,  rayés  et  frettés,   se  chargeant  par  la 

bouche,  mniJèle  1858-60. 
104  caf&ois  en  fonte  de  fer,  de  16  %,  nyés  et  frettés,  se  «liargeaDt  imt  la  cu- 
lasse, modèle  1864-66. 
111  canons  en  fonte  de  fer,  do  19  %,  rayés  et  frettés,  se  chargeant  par  la  cu- 
lasse, modèle  1864-66. 
6  canons  en  fonte  de  fer,  de  19  %>  rayés  et  frettés,  se  cliargeant  par  la  ca- 
lasse, modèle  1866. 
48  canons  en  fonte  de  fer,  de  24  %,  rayés  et  frettés,  se  chargeant  par  la  cu- 
lasse, modèle  1864-66. 
4  oanons  en  fonto  de  f^r^  de  ^7  %,  rayés  et  frettés,  se  chargeent  par  la  cu- 
lasse, modèle  1864-66. 
609  canons  en  bronze  de  4  de  montagne,  rayés,  se  chargeant  par  la  bouche, 
es  canons  en  bronze  de  4  de  campagne,  rayés,  se  chargeant  par  la  bouche. 
286  canons  en  bronze  de  12  ëc  campagne,  rayés,  se  okarfeant  par  ia  boaohe. 
3  canons  en  acier  de  4. 
3  id.  24. 

1  id.  22%. 

2  Id.  50. 

2  canons  en  fer  et  acier  de  30. 

1811 
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l'arUliene,  Miquel  les  ressources  étaient  largement  di^ensées» 
ssi  bien  que  des  encouragements  et  des  récompenses  bien  légitime- 
mérites,  n'était  pas  dans  une  situation  moins  favorable  que  les 
utres  services  de  la  marine. 


ÀToc  de  pareils  ntoyens  d'adion  nûs  eo  œuvre  par  un  homme  expé- 
,  prudent,  sympathique  k  tous,  de  quoi  la  marine  n'éfcail-eUe 

s  capable  ? 

Rappelons  sommairement  ici  quelques-unes  des  principales  opéra- 
ions  qu'elle  accomplissait  seule  ou  auxquelles  elle  prenait  part,  de 
861  à  1867; 

Après  Texpédition  qui  nous  «vail  conduits  à  Pékin  (1861),  nous 
ffons  à  dégager  Saigon,  conservé  par  une  poignée  d'hommes  lotlant 
'^iwnrageusement  chaque  jour,  sous  la  main  énergique  d'abord  du  com- 
:3attandant  Jauréguiberry  (aujourd'hui  vice-amiral),  ensuite  du  comman- 
dant d'Ariès  (aujourd'hui  contre-amiral),  contre  toute  l'armée  annamite. 
Une  partie  de  nos  troupes  fut  donc  dir^ée  de  la  Càiine  sur  la  Cochki- 
<diine  et,  secondée  par  les  Espagnols,  obtint,  sous  lecommaudennent 
du  vice-amiral  Charner,  de  brillants  saccès  à  Ki-hoa  ;  puis  Mytho 
tomba  devant  notre  flottille  qui  avait  remonté  le  Cambodge.  Enfin, 
toute  le.  basse  Cochincbine,  »tuée  entre  te  cap  Saiint-Jacques  et  la  ri- 
vière de  Saigon,  y  compris  le  territoire  de  Bien-boa  cooquis  par  le 
contre-amiral  Bonard,  à  TEst,  le  fleuve  du  Cambodge,  à  l'Ouest,  et 
la  province  de  Laos  au  Nord,  était,  en  décembre  1861,  complètement 
soumise  à  notre  domination. 

La  reolrée  des  troupes  expéditionnaires  de  Chine  et  de  Syne,  l'oûoii- 
pation  de  la  Cochinchîne,  les  mouvements  entre  la  France,  les  colo- 
nies, l'Algérie,  la  Corse  et  Civîta-Vecchia,  donnaient  lieu,  en  1861,  an 
transport  de  plus  de  32,000  hommes  et  de  3,i000  cbevaux,et  la  marine 
accoBipiissait  avec  entrain  cette  »imporianle  -opération  sans  un  seul 
accident.  Oa  peut  avoir  une  idée  du  soin  que  M.  de  Cfaasseloup  pre- 
nait de  tous  les  détails  de  ceS'délicaites  opérations  par  unextrait  d'une 
instPBcticn)  de  sa  main  à  l'amiral  de  Tinan,  au  momeat  0&  nos  bâti* 
meols  allaient  être  chargés  du  npatdemeat  du  corps  d'oocupation  de 
Syrie. 

i«  sais  d^vaaca  (6envait41)  combien  je  puis  oomplar  sor  vaispour 
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que  la  distribution  des  soldats  sur  les  di^éronts  navires  soit  faite  dans  les 
meilleures  conditions  possibles  ;  pourtant  j'ai  tenu  à  vous  dire  tout  le  prix 
que  je  mets  à  ce  que  les  troupes  de  Tarmée  de  terre  aient  le  moins  à  souf- 
frir d'une  traversée  qui,  d'ailleurs,  est  toujours  pénible. 

Employez,  s'il  le  faut,  un  vaisseau  de  plus  pour  les  transporter,  mais,  je 
vous  prie,  faites  qu'elles  se  trouvent  mieux  dans  ce  voyage  qu'elles  ne  l'ont 
encore  été. 

J'attache  une  grande  importance  à  ce  qu'il  en  soit  ainsi,  non-seulement 
dans  l'intérêt  de  nos  soldats,  mais,  permettez-moi  de  vous  le  dire,  dans  l'in- 
térêt de  notre  marine,  que  bien  des  officiers  de  terre,  toujours  mal  à  Taise 
lorsqu'ils  sont  embarqués,  sont  souvent  disposés  à  rendre  responsable  de 
tout  le  mal  qu'ils  éprouvent. 

Il  est  bon  aussi  que,  tout  en  conservant  l'autorité  qui  ne  peut  appartenir 
qu^à  eux  seuls^  les  commandants,  lorsqu^il  y  a  lieu  de  punir  des  soldats,  se 
rapprochent  des  officiers  qui  les  commandent  ;  il  y  a  là  une  sorte  dentente 
qui,  sans  nuire  à  la  discipline,  et  sans  rien  faire  perdre  au  pouvoir  du  com- 
mandant du  navire,  seul  responsable^  peut  prévenir  des  petits  froissements. 
L'excellent  esprit  de  nos  officiers  de  vaisseau,  la  bonne  éducation  et  le  tact 
dont,  partout,  ils  donnent  journellement  des  preuves,  doivent  leur  rendre 
faciles  ces  rapports  de  courtoisie  qui,  j'en  suis  certain,  seront  appréciés  par 
les  chefs  de  l'armée. 

Ce  ne  sont  là  que  des  indications  de  ma  part,  amiral,  mais,  dans  vos  con- 
versations et  dans  vos  ordres,  elles  trouveront  d'autant  plus  facilement  place 
que,  sans  aucun  doute,  vous  y  avez  déjà  songé. 

Puis,  après  avoir  tout  organisé  pour  le  rapatriement  des  troupes  de 
Syrie  et  Tavoir  vu  heureusement  accompli,  il  écrit  au  préfet  maritime 
de  Toulon  (le  vice-amiral  Bouët-Willaumez),  le  25  mai  1861  : 

...  Je  veux  vous  dire  combien  je  suis  heureux  de  voir  notre  chère  marine 
prendre  cette  activité  de  mouvement,  qu'on  lui  a  tant  reproché  de  ne  pas 
avoir.  C'est  par  la  rapidfté  dans  nos  armements  et  dans  nos  marches  que 
nous  parviendrons  à  compenser  la  supériorité  numérique  des  forces  que 
nous  pourrons  avoir  à  combattre  ;  aussi,  ma  préoccupation  de  chaque  jour 
est-elle  d'arriver  à  une  disponibilité  aussi  complète  que  possible  de  tous  les 
moyens  que  nous  pouvons  posséder. 

L'année  suivante  (1862),  nous  venions  au  secours  des  Anglais  que 
les  Taepings  attaquaient  jusque  devant  Shanghaï  ;  les  villes  de  Takcm 
et  Tientsin  étaient  occupées  par  des  détachements  franco-anglais.  En 
Cochinchine,  le  gouvernement  de  Hué  signait  la  paix  et  consacrait 
ainsi  en  notre  faveur  la  possession  des  provinces  qui  forment  aujour- 
d'hui la  plus  importante  de  nos  colonies. 

Dans  l'océan  Indien,  une  mission  maritime  était  dirigée  sur  Mada- 
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go.îcar,  et  M.  de  Chasseloup  écrivait  ce  qui  suit  au  commandant  Dupré 
(acluellemeut  contre-amiral;  : 

€  Notre  politique  est  généreuse  et  sincère,  et  je  suis  convaincu  que 
l'influence  de  la  France  doit  grandir  dans  le  monde,  quand  on  saura 
apprécier  le  désintéressement  que  nous  mettons  sans  cesse  dans  nos 
relations  avec  les  autres  peuples.  Pour  Madagascar,  nous  avons  mon- 
tré, une  fois  de  plus,  à  quel  point  les  intérêts  de  Thumanité  et  de  la 
civilisation  nous  paraissent  préférables  à  quelques  intérêts  particuliers 
(27  octobre  1862).  » 

Puis,  le  Mexique  voyait  arriver  une  armée  française  de  plus  de 

20,000  hommes  et  de  près  de  ^,000  chevaux,  avec  son  artillerie,  ses 

chariots,  ses  approvisionnements,   le  tout  embarqué  en  une  seule 

is  dans  les  ports  de  Cherbourg,  de  Toulon  et  dans  ceux  de  TAlgé- 

î,  sur  15  vaisseaux  et  17  transports  ou  frégates  à  roues.  Ces  nom- 

l>reux  bâtiments  étaient  précédés  par  le  vice-amiral  Jurien  de  la 

Gravière,  commandant  en  chef,  monté  sur  la  Normatidiey  le  premier 

l>âtiment  cuirassé  qui  ait  traversé  TAtlantique. 

En  1863,  au  Japon,  à  la  suite  de  Tattaque  dirigée  contre  un  de  nos 
bâtiments  par  un  des  Daïmios,  la  division  navale  française  détruisait 
les  batteries  qui  défendaient  l'entrée  de  la  mer  Intérieure  et  infligeait 
^^«  troupes  de  ce  prince  un  châtiment  immédiat. 

L'année  suivante,  elle  pénétrait  de  nouveau  dans  cette  même  mer 
*^térieure,  en  culbutait  une  seconde  fois  les  batteries  et  en  forçait  le 
^^iroil.  Les  forts  de  Simonosaki  étaient  détruits  par  nos  bâtiments 

opérant  de  conserve  avec  ceux  de  la  Grande-Bretagne  et  des  États- 
Unis. 

Au  Mexique,  la  station  navale  s'emparait  des  points  du  littoral  que 
'^^^Us  avions  intérêt  à  occuper  :  Tampico,  Alvarado,  Minatitlan,  Car- 
^®n,  Campôche,  tombaient  en  notre  pouvoir  et  fournissaient  à  nos 
^^rins  de  nouvelles  occasions  de  donner  des  preuves  de  leur  dévoue- 
^^ni  et  de  leur  intelligence  ;  dans  la  rivière  d'Alvarado,  à  l'embou- 
cUure  du  Rio-Grande,  nos  canonnières  rendaient  les  plus  grands  ser- 
^^,  et  400  marins  s'emparaient  de  Bagdad.  En  outre,  un  service 
^^Bulier  de  transport  était  étabH  par  bâtiments  de  l'État  entre  Cher- 
bourg et  la  Vera-Cruz,  pour  assurer  l'entretien  de  l'armée  expédition- 
ï^reet  le  rapatriement  des  malades.  Un  an  plus  tard  (1865),  dans 
l'océan  Paciflque,  notre  mtrine  prenait  part  à  l'occupation  deGuaymas. 
Dans  la  Corée,  à  la  suite  du  meurtre  de  nos  missionnaires,  une  di- 
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vision  navale  française,  sous  les  ordres  du  contre-amiral  Roze,  re- 
montait ie  Hankiang,  au  milieu  de  difficultés  de  toutes  sortes,  jusque 
devant  la  capitale  (Séoul),  et  s'emparait  par  un  brillant  coup  de  main 
de  la  ville  de  Kang-hoa. 

Pendant  la  même  année,  le  département  de  la  marine  avait  encore 
à  pourvoir  à  l'armement  des  bâtiments  destinés  au  rapatriement  des 
troupes  d'occupation  de  Rome  et  du  Mexique.  Pour  cette  dernière 
opération  seulement,  21  transports  et  9  vaisseaux,  montés  par  8,000 
hommes,  purent  être  armés  en  quelques  semaines,  grâce  aux  amélio- 
rations que  M.  de  Chasseloup  avait  su  introduire  dans  tous  les  services, 
et  surtout  à  la  constitution  de  la  réserve  qui,  on  Ta  vu  plus  haut,  assu- 
rait la  véritable  disponibilité  du  matériel  naval. 

Aussi,  en  parlant  de  cette  dernière  opération,  un  membre  du  Corps 
législatif,  l'honorable  M.  Bethmont,  disait,  aux  applaudissements  de 
l'Assemblée  (séance  du  18  juillet  1867)  : 

Je  reconnais  que  les  transformations  apportées  dans  le  matériel  de  la  ma- 
rine nous  ont  rendu  d'immenses  services  :  le  premier,  c'est  de  ramener  très- 
vile,  sans  malheur  d'aucune  sorte  et  avec  un  entrain,  une  sûreté,  une 
précision  qui  ont  fait  Tadmiration  de  nos  voisins,  50,000  hommes  du 
Mexique... 

Grâce  ù  rexpérionce  de  nos  officiers  et  au  zèle  de  nos  matelots,  grâce  aux 
efforts  et  aux  sacrifices  de  tout  notre  personnel  maritime,  grâce  aussi  à  nos 
vaisseaux  cuirassés,  le  retour  de  l'expédition  du  Mexique  a  été  un  véritable 
triomphe  maritime.  (Très-bien.) 

Le  second  service  que  la  marine  nous  ait  rendu  cette  année,  c'a  été,  arui- 

vant  moi,  d'éviter  la  guerre  européenne C'est  une  victoire  maritime  que 

nous  avons  remportée  i\  Londres.  (Allusion  î\  l'affaire  du  Luxembourg.) 

Puis,  continuant,  il  ajoutait  :  «  On  a  compris  qu^avec  une  mdrine  forte- 
ment organisée  camme  la  nôtre,  le  premier  résultat  d'une  guerre  continen- 
tale serait  pour  nos  adversaires  un  désastre  maritime  et  commercial.  Il  faut 
le  redire,  la  paix  de  Londres,  c'est  notre  marine  qui  l'a  conclue.  » 

Ainsi,  «  une  marine  fortement  organisée^  »  voilà  quel  avait  été  le 
résultat  des  sept  années  du  ministère  de  M.  de  Chasseloup,  d'après  le 
jugement  qu'en  portait,  dans  sa  complète  indépendance  et  avec  Tas- 
sentiment  unanime  du  Corps  législatif,  un  des  membres  de  Topposi- 
tion,  auquel  les  questions  maritimes  étaient  le  plus  familières.  On  ne 
peut  pas  souhaiter  un  plus  légitime  ni  un  plus  bel  éloge  de  l'admi- 
nistration dont  nous  cherchons  à  rappeler  les  principaux  travaux. 

Les  chiffres  officiels  viendraient,  au  surplus,  corroborer  l'apprécia- 
tion de  Thonorable  M.  Bethmont. 


LE  MARQUIS  DE  CHASSELOUP-LAUBAT.  403 

En  effet,  en  1861,  aa  moment  oi  M.  de  Gbasseloup-Laabat  entrait 
ao  ministëre  de  la  marine  pour  la  seconde  fois,  notre  matériel  naval 
ét^it  représenté  de  la  manière  suivante  : 

bâtiments  en  chantier  dans 

DUS  arsenaux.  •    .  %A,  dont  4  cuirassés . 

—  dans   les  chantiers 
des  entrepreneurs  ....  31 

Bâtiments  à  flot,  désarmés, 
ei  réienre,  en  anBement 
on  armés 404 


Total.  .   .  4&9 

De  1861  k  1867,  M.  de  Chasseloup  fit  construire  : 

16bâtimenUî  cuirassés  (14  frégates,  1  corvette  et  1  garde-côtes)  ; 
68  bâtiments  à  hélice  (1  viisseav,  5  frégatei,  7««rvtites,  17  avisos,  15  transports 
ot  93  canonnières  ou  batteries  flottantes)  ; 
12  avisos  à  roues. 
S  bâtiments  à  voiles. 
^  outre,  50  bâtiments  étaient  achetés  à  l'industrie. 

ït,  au  31  décembre  1867,  la  situation  de  notre  matériel  naval  était 
celle-ci  : 

Bâtiments  en  chantier 
•^^''s  les  arsenaux  de  la 

'^^ne 26,  dont  12  cuirassés  et  13  bâtiments  à  hélice. 

^âtimeots     dans     les 

Milliers  de  l'industrie.  10,  dont  une  batterie  flottante,  1  corvette  A  hélice 

et  8  ijunonnlères  à  iiélice. 
'^oenls  &  flot.   .   .        430,  dont  24   cuirassés  et    119   vaisseaux,  frégates 

corvettes  ou  avisos  à  hélice. 


Total.  .  .       486 

Ainsi,  au  lieu  de  4  cuirassés  qu'il  avait  trouvés  en  arrivant  aux  af- 
^^ï^en  1861,  M.  de  Chasseloup  en  laissait  36  en  1867.  Au  lieu  des 
^  bâtiments  à  hélice  qui  existaient  en  1861,  il.  y  en  avait  119  aurao- 
^^  où  il  quittait  le  ministère.  Ce  n  était  pas  seulement  Teffectif  total 
^  notre  flotte  qui  avait  été  augmenté,  mais  chaque  type  de  bâtiment 
^'^H,  en  outre,  progressé  en  puissance  militaire. 

Ce  développement  de  nos  constructions  avait  d'ailleurs  pu  être  ob- 

^n  sans  nuire  à  Tapprovisionnement  de  réserve  de  nos  magasins, 

^^  était  soigneusement  ménagé  et  entretenu.  —  En  effet,  il  résulte 

'^^  comptes  officiels  publiés  et  produits  à  TAsscmblée  nationale,  que 

?^  Valeur  du  matériel  existant  dans  nos  ports  «"'est  élevé  de  243  mil- 

^^t^,  au  l*'  janvier  1861,  li  262  millions  au  1^  janvier  1867  ;  de  même 


404  REVUE   MARITIBIE   ET   COLONIALE. 

la  valeur  du  matériel  existant  à  bord  de  nos  bâtiments  qui,  au  l*'  jan- 
vier 1861,  était  représentée  par  171  millions,  montait  à  194  millions 
au  1"  janvier  1867. 

En  résumé,  en  six  ans  d'une  administration  habile  et  intelligente, 
notre  avoir  naval,  s'il  est  permis  d'employer  cette  expression,  s'était 
accru  de  il  millions  et  notre  flotte  de  guerre  de  59  bâtiments  des  ty^pes 
les  plus  formidables  et  les  plus  nouveaux. 

Voilà  quelle  était  la  situation  de  la  marine  après  le  ministère  de 
M.  de  Chasse'oup-Laubat. 

Nous  avons  maintenant  à  rappeler  les  travaux  entrepris  et  les  pro- 
grès réalisés  dans  le  service  colonial  pendant  la  même  période. 

Colonies.  —  (18  60-  i  867.) 

En  1860,  au  lîioment  où  M.  de  Chasseloup-Laubat  ramenait  à  leur 
giron  naturel  (le  ministère  de  la  marine)  les  colonies,  qui  en  avaient 
été  précédemment  distraites  (1858)  pour  contribuer  à  la  constitution 
du  ministère  de  l'Algérie,  nos  possessions  d'outre-mer  représentaient 
une  population  de  800, 000. âmes  répartie  entre  douze  établissements 
principaux,  et  un  mouvement  commercial  d'environ  280  millions. 

Ces  établissements  situés,  les  uns  en  Asie  (Pondichéry,  Karikal, 
Yanaon,  Mahé,  Chandernagor),  les  autres  en  Afrique  (Sénégal,  comp- 
toirs de  la  côte  occidentale,  la  Réunion,  Mayotte,  Nossi-Bé,  Sainte- 
Marie  de  Madagascar)  ou  bien  en  Amérique  (Martinique,  Guadeloupe, 
Guyane,  Saint-Pierre  et  Miquelon),  ou  enûn,  en  Océanie  (Taïti,  lies 
Marquises,  Nouvelle-Calédonie),  diffèrent  presque  autant  entre  eux 
que  de  la  métropole,  sous  tous  les  rapports  :  religion,  mœurs,  législa- 
tion, industrie,  climat,  etc..  On  ne  saurait,  en  effet,  administrer  d 
la  même  manière  les  colons  de  la  Réunion  ou  des  Antilles,  pays  où  la. 
civilisation  de  la  race  blanche  n*a  rien  à  envier  à  celle  de  l'Europe,  e? 
les  Kanaks  de  la  Nouvelle-Calédonie,  les  noirs  de  la  côte  d'Afrique  ou 
ceux  des  lies  voisines  de  Madagascar  ;  on  ne  saurait  davantage  songer 
à  traiter  d'une  façon  identique  nos  établissements  de  l'Inde,  englobés 
dans  l'immense  empire  anglais,  avec  leurs  traditions  séculaires,  leurs 
castes,  leurs  nécessités  particulières,  etc.,  et  les  îles  Saint-Pierre  et 
Miquelon,  principalement  peuplées  de  pécheurs  qui  descendent  de  fa- 
milles acadiennes,  normandes,  bretonnes  ou  basques.  Enûn,  les  colo- 
nies aux  grandes  cultures  tropicales  (comme  les  Antilles  et  la  Réunion), 
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]e3>  établissements  pénitentiaires  de  la  Guyane,  n*ont  rien  de  commun, 
somis  le  rapport  économique,  ni  entre  eux,  ni  avec  le  Sénégal,  ni  avec 
I^^s  comptoirs  de  la  côte  occidentale  d'Afrique. 

On  peut  juger,  par  cette  simple  énumération,  combien  sont  variés, 
c^c>inplexes  et  délicats  à  manier  les  intérêts  coloniaux. 

Il  était  réservé  à  M.  de  Chasseloup-Laubat,  pendant  son  second 
'fxsinistère,  d'une  paît,  d'introduire  dans  le  régime  intérieur  de  la  plu- 
part de  nos  établissements  d'outre-mer  de  profondes  et  salutaires 
siséliorations,  de  Tautre,  de  doter  la  France  d'une  nouvelle  possession 
qvM,  par  son  importance  politique  et  commerciale,  égalait  presque,  à 
elle  seule,  celle  de  toutes  nos  autres  colonies  ;  nous  voulons  parler  de 
la  Cochinchine. 

Le  moment  était,  d'ailleurs,  opportun  pour  porter  la  main  sur  le 
vieil  édifice  colonial.  Voici,  en  effet,  comment  s'exprimait  à  cet  égard 
un  document  officiel  de  cette  époque  : 

Les  colonies  sont  dans  un  état  de  souffrance  incontestable.  Le  sys- 
tème eommercial  qui  les  rdgit,  et  qui,  pendant  bien  des  années,  a  assuré 
^ew  prospérité,  en  môme  temps  que  celui  de  notre  commerce  maritime,  dé- 
iii^aatelé  de  toutes  parts  par  le  temps,  sans  qu'il  soit  possible,  tout  le  monde 
^e  reconnaît,  de  le  restaurer  dans  son  intrgrilé  première  et  dans  ses  condi- 
tions essentielles,  en  est  venu  à  ce  point  que  non-seulcmenl  il  ne  garantit 
plus,  mais  qu'il  compromet  au  moins  les  intérêts  des  colonies.  (Exposé  des 
notif$  à  l'appui  du  projet  de  loi  sur  le  régime  douanier  des  Antilles  et  de 
^Réunion,) 

Sous  Teoipire  de  ce  qu'on  appelait  le  pacte  colonial,  la  France,  on 
le  sait,  s'était  réservé  le  droit  exclusif  d'approvisionner  ses  colonies 
^Um  les  objets  dont  elles  avaient  besoin;  il  leur  était  défendu  de 
rendre  leurs  produits  à  d'autres  pays  que  la  métropole  et  de  les  élever 
^  l'état  de  produits  manufacturés  ;  les  transports  entre  la  métropole 
^  les  colonies  ne  pouvaient  être  opérés  que  par  bâtiments  français. 

Par  contre,  les  colonies  trouvaient  en  France,  pour  le  placement  de 
leurs  produits,  d'abord  une  sorte  de  monopole,  ensuite  un  traitement 
^  faveur. 

Mais,  peu  après,  la  situation  s'était  modifiée  :  le  sucre  étranger  et  le 
^ucrede  betterave  faisaient  cbaque  jour  une  concurrence  plus  sérieuse 
^0  sucre  colonial  sur  le  marché  métropolitain,  le  seul  cependant  qui 
^  encore  ouvert  à  nos  planteurs.  Puis,  l'égalité  de  droit  avait  été 
^blie  entre  les  produits  de  nos  fabriques  d'outre-mer  et  ceux  desi 
fabriques  métropolitaines. 
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11  est  vrai  que,  d'un  autre  côté,  on  s'était  un  peu  relâché,  vis-à-vis 
des  colonies,  du  régime  de  Y  exclusif  et  que  la  déCeose  à  elles  faite, 
dans  le  principe,  de  commercer  avec  l'étranger,  n'était  plus  sans  Ur 
mites.  Le  principe  subsistait  néanmoins,  et  ses  applications  étaient 
assez  nombreuses  pour  gêner  le  développement  commercial. 

M.  de  Chasseloup-Laubat,  avec  une  grande  sûreté  de  jugement, 
sonda  le  mal,  en  reconnut  les  causes,  et,,  pour  y  remédier,  il  lit  adopf> 
ter  successivement  par  le  conseil  d'État,  le  Corps  législatif  et  le  Sénat, 
après  ô  mois  de  travail  et  d'efforts,  la  loi  du  3  juillet  1861,  qu'on  peut 
appeler  la  loi  d'émancipation  commerciale  des  colonies. 

Avec  ce  nouveau  régime,  nos  établissements  d'outre-mer  recou- 
vraient leur  liberté  d'action  ;  ils  pouvaient  importer  des  marchaDdises 
étrangères,  donner  à  leurs  propres  produits  la  forme  industrielle  la 
plus  perfectionnée,  en  faire  l'exportation  directement  avec  tous  les 
marchés  du  globe,  français  ou  étrangers,  et  se  servir  pour  leurs  trans- 
ports, de  navires  étrangers  concurremment  avec  des  navires  français  ; 
c'était,  on  le  voit,  une  grande  réforme  que  cette  abrogation  du  pacte 
colonial.  Les  effets  heureux  ne  tardèrent  pas  à  s'en  faire  sentir,  et, 
malgré  des  circonstances  locales  assez  défavorables,  le  choléra  et  des 
ouragans  à  la  Guadeloupe,  le  borer  et  des  cyclunes  à  la  Réunion,  le 
mouvement  commercial  de  nos  grandes  colonies  s'élevait  de  209  mil- 
lions, en  1859,  à  238  millions  en  1861. 

Mais  il  ne  suffisait  pas  de  donner  aux  colonies  la  faculté  d'expansion 
extérieure  qu'elles  soUicitaient,  les  moyens  de  tirer  des  pays  où  elles 
le&  trouvaient,  aux  meilleures  conditions,  les  objets  dont  elles  avaienl 
besoin,,  et  de  payer  ces  objets  avec  les  produits  de  leur  sol  ;  il  ùdtail 
aussi  y  développer  et  y  perfectionner  la  production. 

L'abolition  de  l'esclavage  avait  profondément  altéré  les  conditions  du 
travail  aux  Antilles,  à  la  Guyane,  à  la  Réunion.  Les  nouveaux  émaiv* 
dpés  gardaient  une  répugnance  marquée  pour  le  travail  de  la  terre,  qui 
symbolisait,  à  leurs  yeux,  l'esclavage.  Aussi  les  habitations  man^ 
quaient-elles  du  nombre  de  travailleurs  nécessaire  pour  préparer  et 
pour  enlever  les  récoltes.  D'un  autre  côté,  Toutillage  cdonial  laissait 
à  désirer,  et„  sur  beaucoup  de  centres  agricoles,  on  en  était  encore, 
pour  l'extraction  du  sucre  de  lu  canne,  aux  procédés  primitifs  dn 
P.  Labat.  Au  lendemain  de  la  révolution  de  18^8,  on  avait  cherché  a  parer 
au  manque  de  bras  en  recourant  à  Témigration  africaine.  On  se  procu- 
rait ainsi  des  travailleurs  qui,  moyennant  un  salaire,  s'engageaient 
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■our  5  OU  7  ans,  après  lesquels  ils  étaient  gratuitement  rapatriés»  à 

oiDS  qu'ils  ne  préférassent  se  fixer  dans  la  colonie  ;  dans  ce  cas,  ils 

talent  admis  à  y  résider  au  même  titre  que  les  regnicoles. 

Comme  le  faisait  remarquer  M.  de  Chasseloup-Laubat  dans  une  note 

mise  à  l'empereur,  «  ce  mode  de  recrutement  différait  compléte- 

entdela  traite.  En  effet,  tandis  que  celle-ci  avait  pour  origine  et 

pwurbase  Vesclavage,  celui-ci,  au  contraire,  conduit  à  la  liberté.  Le 

nègre  esclave,  une  fois  engage  comme  travailleur,  est  libre  et  n'esi 

teiuà  d'autres  obligations  que  celles  qui  résultent  de  son  contrat.  » 

Hais,  en  J861,  TAngleteiTC,  dont  nos  opérations  de  recrutement 
africain  gênaient  la  politique  abolitioniste,  peut-être  à  cause  de  la  ma- 
nière irréprochable  dont  elles  étaient  conduites,  nous  offrit  d'autoriser 
dans  ses  possessions  de  Tlnde  l'engagement  de  travailleurs  pour  nos 
cotoûies,  aux  mêmes  conditions  que  celles  observées  pour  les  colonies 
anglaises.  Une  convention  fut  conclue  à  cet  effet  (1"  juillet  1861),  aux 
termes  de  laquelle  le  gouvernement  français  s'engagea  à  abandonner 
le  recrutement  africain  suivi  de  rachat,  à  partir  du  jour  de  la  mise  à 
exécution  et  pendant  toute  la  durée  du  traité.  Il  était  convenu  que  ce 
traité,  fait  pour  trois  ans  et  demi,  resterait  de  plein  droit  en  vigueur 
s'il  n'était  pas  dénoncé  dans  le  courant  du  mois  de  juillet  de  la  troi- 
sième année,  mais  qu'il  pourrait  l'être  au  mois  de  juillet  de  chacune 
^  années  suivantes,  et  qu'il  cesserait,  dans  ce  cas,  d'avoir  effets  dix- 
"'^itmois  après  la  dénonciation. 

M.  de  Chasseloup  n'avait  pas  voulu  laisser  nos  colonies  à  la  merci 

^^  bon  vouloir  britannique,  et  il  s'était  réservé  ainsi  la  faculté  de  reve- 

'^^  4  l'immigration  africaine  le  jour  où  les  coolies  viendraient  à  man- 

^^^.  Par  ses  ordres,  six  centres  de  colonisation  furent  étabhs  dans 

iode  pour  recevoir  les  engagements  (Calcutta,  Yanaon,  Madras,  Pon- 

**^éry,  Karikal  et  Mahé)  et,  dès  la  première  année,  13  bâtiments 

^-^nsportèrent  près  de  6,000  coolies,  tant  à  la  Réunion  qu'aux  Antilles; 

^   h  fin  de  1867,  on  en  avait  76,i69.  Les  bras  ne  manquaient  donc 

Mtisàla  culture.  Mais  l'immigration,  le  payement  régulier  par  mois  des 

^^tires,  l'obligation  de  transformer  le  matériel  suranné  des  sucreries 

^^^%eaient  un  capital  considérable.  Où  le  trouver  ?  M.  de  Chasseloup- 

'^'iat,  lors  de  son  premier  ministère,  en  1851,  avait,  ainsi  que  nous 

^voDs  déjà  rappelé,  organisé  les  banques  coloniales.   Leurs  opéra- 

*^ns,  soutenues,  encouragées  par  le  département  de  la  marine,  se 

développèrent  rapidement.  De  1860  à  1864,  elles  s'élevaient  de  65 
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millions  a  138  millions.  Cependant  les  banques  coloniales  ne  pouvaient 
se  mouvoir  en  dehors  du  cercle  des  attributions  délerminé  par  les  sia- 
tuts.  Elles  faisaient  des  avances  sur  les  récoltes,  mais  l'habitant  n'avait 
pas  la  faculté  de  trouver  à  emprunter  à  ces  établissements  les  fonds 
nécessaires  pour  renouveler  les  machines,  monter  de  nouvelles  usi- 
nes, etc.  M.  de  Chasseloup  conçut  alors  la  pensée  de  faire  établir,  par 
le  Comptoir  d'escompte  de  Paris  et  sous  le  nom  de  Crédit  colonial^ 
une  société  dont  les  opérations  devaient  avoir  pour  objet  de  fournir, 
soit  à  des  groupes  de  colons,  soit  à  des  propriétaires  isolés,  les  sommes 
nécessaires  pour  renouveler  ou  améliorer  leurs  moyens  de  fabrication . 
Avec  sa  prudence  habituelle,  le  ministre  de  la  marine  s'atiacha  à  évi- 
ter d'engager  nos  colonies  dans  des  spéculations  qui  auraient  été  fu- 
nestes. Aussi,  le  décret  du  2i  octobre  1860  n'autorisait-il  les  prêts  du 
crédit  colonial  que  pour  la  construction  d'usines  et  le  renouvellement 
de  Toutillage.  Ces  prêts  étaient  consentis  pour  25  ans  et  remboursa- 
bles au  moyen  d'annuités  payables  sur  les  produits  manipulés.  Trois 
ans  après,  et  alors  que  Texpérience  avait  permis  de  constater  les  heu- 
reux effets  de  la  nouvelle  institution,  la  société  de  Crédit  colonial  était 
transformée  en  Crédit  foncier  colonial  (30  août  et  7  octobre  186ii).  H 
s'agissait,  cette  fois,  de  dégager  la  situation  hypothécaire  des  colonies, 
d'attirer  les  capitaux  étrangers  ou  métropolitains  vers  nos  établisse- 
ments d'outre-mer,  et  de  favoriser  ainsi  le  développement  de  la  fabri- 
cation du  sucre.  Le  Crédit  foncier  colonial  prit,  dès  l'origine,  une 
grande  extension.  Dès  186i,  l'ensemble  des  prêts  consentis  était  de 
16  millions,  et,  en  1867,  ce  chiffre  s'élevait  à  37  millions. 

Ainsi,  l'immigration  indienne  organisée,  de  manière  à  fournir  à  nos 
cultures  coloniales  les  travailleurs  dont  elles  avaient  besoin,  le  crédit 
assuré  aux  planteurs  pour  le  perfectionnement  de  leur  matériel  agricole 
et  industriel,  enOn  la  faculté  laissée  aux  colonies  de  porter  leurs  pro- 
duits non  plus  seulement  en  France,  mais  partout  où  elles  auraient 
intérêt  à  le  faire,  et  de  tirer  de  tous  les  points  du  globe  les  objets  né- 
cessaires à  leur  industrie  ou  à  leur  approvisionnement,  et  cela  sous 
n'importe  quel  pavillon,  telles  étaient,  à  grands  traits,  les  réformes  ac- 
complies par  M.  de  Chasseloup  au  bénéfice  de  nos  établissements 
d'outre-mer  dans  les  trois  premières  années  de  son  ministère,  alors 
qu'on  aurait  pu  supposer  son  activité  et  son  intelligence  exclusivement 
absorbées  par  les  grandes  choses  qu'il  faisait  pour  la  marine. 

11  ne  considéra  pas  pour  cela  comme  achevée  sa  tâche  coloniale,  et, 
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il  réussissait  à  doter  nos  grandes  colonies  (les  Antilles  et  la 
d'une  véritable  autonomie  administrative.  Ce  fut  Toeuvre  du 
lonsulte  de  1866,  dont  un  juge  impartial  et  compétent,  le  rap- 
lu  Sénat,  M.  le  procureur  général  Delangle  disait  :  «  Cette 
more  le  ministre  qui  en  a  pris  Tinitialive  ;  elle  honore  le  gou- 
)t  qui,  marchant  résolument  dans  sa  voie,  fait  partout  rayon* 
id  un  intérêt  supérieur  n*y  met  obstacle,  le  flambeau  de  la 

atus-consulte  de  1866  donnait,  en  effet,  aux  colonies  une 
berté  d'action.  Désormais,  elles  pouvaient  régler  elles-mêmes 
;  de  leurs  affaires  ;  maîtresses  de  tous  leurs  impôts,  appelées 
eurs  budgets,  leurs  droits  de  douane,  leurs  taxes  de  toute 
lies  étaient  investies  de  tous  les  pouvoirs  nécessaires  pour 
tr  leurs  ressources  comme  aussi  pour  diminuer  leurs  dépenses. 
[e  ministre  de  la  marine,  en  associant  les  administrations  co- 
cette  modification  si  i)rofonde  de  leur  organisation  intérieure, 
l  leur  écrire  : 

'ememenl,  qui  n'a  cess(^,  vous  le  savez, 'de  marcher  dans  des  voies 
a  pensé  que  le  moment  était  venu  d'appeler  les  colonies  à  prendre 
)lus  grande  i\  la  direction  de  leurs  propres  intérêts.  AprCs  leur 
lé  une  liberté  conunerciale  dont  des  évi*nements  malheureux  ont 
•  Tessor,  mais  dont  elles  recueilleront  un  jour  les  effets;  vA)i\i? 
titué  à  leur  profit  «les  institutions  de  crédit  ;  apri^s  avoir,  autant 
•le,  assimilé  leurs  lois,  leurs  renflements  aux  lois,  aux  règlements 
opole,  il  leur  donne  aujourd'hui  les  moyens  d'user  de  leur  initia- 
ur  intelligence  pour  développe:  leur  prospérité. 

mdes  questions  ne  faisaient  pas  perdre  de  vue  à  M.  de  Chas- 
s  intérêts  de  nos  établissements  secondaires,  ni  l'œuvre  si 
;e  de  la  transportation. 

ment  où  il  quittait  le  ministère,  toute  la  région  de  l'Afrique 
»u  désert  par  le  fleuve  du  Sénégal,  et  qui,  les  années  précé- 
vait  si  souvent  causé  des  embarras  à  la  mère  patrie,  était 
lia  domination  française  sous  la  main  intelligente  et  ferme  du 
lidherbe.  Le  commerce  et  la  production  s'y  développaient  en 
:urité.  Les  escales  avaient  été  supprimées,  et  des  postes  forti- 
ssaient  Saint-Louis  au  port  de  Dakar,  qui  tendait  déjà  à  deve- 
ticipal  entrepôt  de  commerce  de  l'Afrique  occidentale.  Des 
ns  postales,  conclues  avec  l'Angleterre,  et  la  création  de 
ignés  de  paquebots  français,  achevaient  de  procurer  à  toutes 
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nos  colonies  Tavantage  de  communications  régulières  entre  elles  ainsi 
qu'avec  la  métropole.  Un  bassin  de  radoub  était  creusé  à  Fort-de- 
France,  une  jetée  fondée  à  Dakar,  un  embarcadère  construit  à  Pondi* 
chéry,  des  phares  au  cap  Vert,  à  la  Martinique,  à  la  Guadeloupe  et  à 
la  Nouvelle-Calédonie;  la  justice  était  organisée  à  Mayolte,  à  Nossî-Bé, 
au  Sénégal,  en  Calédonie,  les  services  des  cultes  et  de  Tinstruction  pu- 
blique remaniés  et  développés,  et,  en  1867,  rinstruction  primaire, 
seule,  comptait  dans  nos  colonies  plus  de  cinq  cents  écoles,  fréquen- 
tées par  plus  de  30,000  élèves. 

La  question  pénitentiaire  n'échappait  pas  non  plus  aux  méditations 
du  ministre  de  la  marine.  Elle  avait,  on  s'en  souvient,  pris  naissance 
au  milieu  de  nos  troubles  politiques,  à  la  suite  des  journées  de  juin 
1848.  Le  gouvernement  chercha,  en  effet,  dans  la  loi  du  8  juin  1850, 
un  moyen  d'éloigner  de  la  métropole  les  hommes  sortis  des  bas-fonds 
de  la  société  qui  avaient  si  gravement  mis  en  péril  nos  institutions  fon- 
uamentaies.  Cette  loi  désignait  les  îles  de  Noukahiva  et  de  Vaïtahu 
comme  siège  de  la  déportation  à  deux  degrés.  Vers  la  fin  de  1850,  l'é- 
tude fut  reprise  à  un  point  de  vue  plus  général,  et  on  s'efforça  de  réa- 
liser une  réforme  pénale  en  organisant  une  colonisation  k  l'instar  de 
celle  qu'avait  fondée  l'Angleterre.  La  Guyane  était  alors  désignée 
(1851)  pour  lessai  de  ce  système,  et  plus  tard  un  décret- loi  du  8  dé- 
cembre 1851  y  ajoutait  TAlgérie.  En  dernier  lieu  (février  1852),  le 
gouvernement  offrait  la  transportation  comme  une  faveur  aux  forçats 
en  cours  de  peine  et  plus  de  3,000  d'entre  eux  Tacceptaieni  spontané- 
ment. On  jetait  ainsi  les  fon  îements  d'un  système  nouveau  qui  devait 
être  consacré  et  complété  par  la  loi  du  30  niai  185i,  et,  dès  Torigine, 
on  avait,  d'ailleurs,  le  soin  de  tracer  une  ligne  de  démarcation  très- 
nette  entre  le  déporté  politique  et  le  criminel  ordinaire. 

Â  son  arrivée  au  ministère  de  la  marine,  M.  de  Chasseloup  voulut  se 
rendre  compte  des  véritables  ressources  que  la  Guyane  pouvait  offrir 
à  la  transportation,  envisagée  non-seulement  comme  moyen  de  réha- 
bilitation des  condamnés,  mais  aussi  comme  instrument  de  colonisa- 
tion. Après  des  études,  poursuivies  avec  les  plus  grandes  précautions 
sur  tous  les  points  où  les  conditions  semblaient  devoir  être  le  plus 
favorables,  il  ne  tarda  pas  à  reconnaître  que,  malgré  tous  les  efforts 
de  Tadministration,  la  Guyane  ne  se  prêterait  pas  au  développement 
de  l'œuvre  pénitentiaire.  A  la  suite  de  travaux  demandés  à  des  com^ 
missions  spéciales,  la  Nouvelle-Calédonie,  à  cause  de  la  douceur  et  de 
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salubrité  de  son  climat,  et  de  la  fertilité  du  sol,  aussi  propre  aux 
Itures  de  l'Europe  qu'à  celles  des  tropiques,  fut  alors  désignée  pour 
cevoir  les  transportés  blancs,  la  Guyane  continuant  à  recevoir  les 
ndamnés  noirs.  Un  preaner  convoi  de  250  condamnés  aux  travaux 
rcés,  astreints  à  la  résidence  perpétuelle,  partait  de  Toulon  le 
jaoyier  1864  et  arrivait  le  9  mai  à  Nouméa.  Avec  ce  premier  convoi 
rivaient  des  approvisionnements  en  vivres,  effets  et  outils,  une  scie- 
î  mécanique,  etc.  ;  d'autres  convois  succédaient  au  premier  et  trou- 
ient  place  sans  difficulté.  Dès  le  début  et  jusqu'à  ce  jour  la  mortalité 
été  moindre  qu'au  bagne  de  Toulon  ;  les  divers  services  de  la  colo- 
e  ne  tardaient  pas^  ainsi  que  les  habitants,  à  tirer  parti  des  ouvriers 
uroispar  les  pénitenciers.  Le  problème  pouvait  donc  être  considéré 
«nme  résolu,  et  quand,  toift  récemment,  à  la  suite  de  la  sauvage  levée 
î  boucliers  des  gens  de  la  Commune,  le  gouvernement  a  dû  faire  di- 
ger  sur  la  Nouvelle-Calédonie  un  certain  nombre  de  convois  de  dé- 
criés, Texpérience  avait  prononcé,  et  il  n'était  plus  permis  de  conce- 
3ir  d'inquiétude  sur  les  excellentes  conditions  hygiéniques  dans 
ssquelles  ces  transports  auraient  lieu. 

Enfin,  et  c'est  peut-être  un  dés  plus  éclatants  services  par  lui  rendus 
^  pays,  c'est  à  M.  de  Chasseloup  que  revient  l'honneur  d'à  von*  com- 
"iste  rôle  que  la  France  pouvait  jouer  en  Cochinchine  et  d'avoir 
'^issi  à  nous  assurer  cette  importante  possession  dans  les  mers  de 
attrême  Orient  : 

Sans  lui,  en  effet,  sans  sa  persévérance,  sans  son  activité,  la  France, 
feyée  des  efforts  et  des  dépenses  à  faire  pour  créer  une  nouvelle 
8érie  (comme  on  le  disait  déjà),  à  3,000  lieues  de  la  métropole,  au- 
it  reculé  devant  cette  œuvre  *  et  aurait  consenti  tout  au  plus  peut- 
^  à  planter  notre  drapeau  à  Saigon  ou  au  cap  Saint -Jacques, 
^férant  ainsi  une  occupation  restreinte,  sans  profit,  à  la  possession 
loiffd'hui  incontestée  d'un  point  politique  et  militaire  de  premier 


^  n'a  pas  oublié  cette  circonstance  en  Cochinchine,  et,  à  ce  propos  de  la 
tecripiion  ouverte  pour  élever  en  France  une  statue  à  M.  de  Cliasscloup,  sous- 
Ption  qui  e^t  aci  ueillic  avec  la  plus  vive  sympathie,  nous  lisons  dans  le  Cour- 
*■  ^  Saigon  y  du  o  septembre  1873  : 

'  Ml  colonie  doit  ce  dernier  témoignage  de  reconnaissance,  ce  dernier  souvenir  à 
^ïûnie  éminent  qui.  seul,  à  une  époquo,  dans  les  conseils  de  l'Etal,  lutra  en  fa- 
^  <ie  notre  établissement  Baissant  et  qui,  en  empêchant  Féracualion  du  terri- 
^  de  la  Gocbineliioe,  fil  don  à  sa  patrie  de  sa  pins  riebe  colonie,  n 
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ordre  et  d'un  territoire  des  plus  fertiles,  égal  en  superficie  (50,000  kilo- 
mètres carrés)  à  5  ou  6  de  nos  départements  français. 

Pour  savoir  au  prix  de  quels  travaux,  de  quelles  veilles,  de  quelles 
luttes  incessantes  M.  de  Chasseloup  est  parvenu  à  ce  résultat,  aujour- 
d'hui acquis  et  jugé  avec  raison  si  considérable,  il  faut  l'avoir  vu  pâlir 
sur  les  cartes  de  la  Cocliinchine  et  sur  les  correspondances  des  offi- 
ciers qui  exploraient  cette  vaste  région,  remonter  dans  ses  études  aux 
origines  de  ces  pays  qu'il  voulait  conquérir  pacifiquement  à  la  France, 
écrire  à  tour  de  rôle,  par  chaque  courrier,  aux  amiraux  Charoer, 
Bonard,  Ohier,  Roze,  de  la  Grandière,  des  instructions,  des  notes,  des 
recommandations  marquées  au  coin  de  la  prudence  et  de  la  sagesse, 
tracer  la  direction  h  suivre  vis-à-vis  des  populations  indigènes,  devi- 
ner en  quelque  sorte  leurs  besoins,  leurs' aspirations,  organiser  les 
rouages  de  l'administration  intérieure,  la  perception  de  Tirnpôt,  enta- 
mer des  négociations  avec  la  cour  de  Hué,  le  Cambodge  ou  Siara,  et 
cela  au  milieu  des  occupations  sans  nombre  d'une  administration  dont 
aucun  détail  n'échappait  à  celui  qui  la  dirigeait. 

Il  est  vrai  qu'avec  sa  nature  essentiellement  nerveuse  et  mobile, 
M.  de  Chasseloup  se  reposait  d'un  trav-ail  en  en  entreprenant  un  autre. 
Ainsi,  après  avoir  approuvé  des  plans  de  vaisseaux  cuirassés,  des  types 
d'j  gros  canons,  il  tracera,  en  se  jouant,  une  direction  politique  à  suivre 
dans  une  question  internationale  des  plus  délicates.  Un  membre  de  la 
Chambre  des  lords  demande  l'autorisation  de  visiter  nos  arsenaux, 
('/était  à  l'époque  (septembre  1861),  où  l'Angleterre  ressentait  ou  fei- 
gnait de  ressentir,  dans  la  presse  et  dans  le  parlement,  de  vives  ap- 
préhensions sur  les  armements  de  la  France.  De  Marennes,  où  il  était 
allé  chercher  un  peu  de  repos,  M.  de  Chasseloup  écrit  à  ce  sujet  à  son 
chef  d'état-major  (M.  le  vice-amiral  baron  de  la  Roncière  le  Noury)  : 

Je  crois  comme  vous  qu'il  faut  accorder  Tautorisation  demandc^e.  Mais  si 
la  visite  de  l'un  des  lords  de  l'amirauté  avait  pour  but  de  s'assurer  de  Texac- 
litude  des  assertions  que  nous  avons  avancées,  alors  le  gouvernement  de- 
vrait refuser  toute  autorisation,  car  une  pareille  investigation  serait  injurieuse 
pour  nous.  Voyez  ce  qui  s*csl  passé  pour  les  pèches.  On  nous  demande  de 
réviser  le  traité  de  1839  aujourd'hui.  Vainement  nous  nous  sommes  plaints 
des  procédures  anglaises,  des  dépenses  énormes  qu'occasionnaient  à  nos  pé- 
cheurs les  moindres  procès,  les  abus  inqualitiablcs  commis  pour  les  préten- 
dus sauvetages,  qui  ressemblent  si  bien  à  de  la  piraterie.  P^h  bien  !  j'ai 
refusé  un  beau  jour  de  lâcher  les  bâtiments  anglais  pris  en  contravention 
dans  notre  zone.  On  est  venu  me  demander  de  consentir  à  ce  qu'on  consi- 
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prnàtramendc  et  à  ce  qu'on  acccplàl  camion.  J'ai  repondu  :  a  J'en  suis  bien 

l^olié,  mais  la  justice  de  mon  pays  est  saisie,  et  en  France  comme  en  .In- 

ijl Pierre,  le  ^gouvernement  ne  peut  rien  quand  la  justice  est  saisie.  »  On  se 

l'csllenu  pour  dit,  et  maintenant  on  me  demande  une  révision  des  conven- 

lâcDS,  revision  dans  laquelle  j'espère  bien  faire  entrer  l'atïaire  des  prétendus 

sauveteurs.  Si  on  se  refuse  à  dyiunuer  les  frais  de  sauvetage,  je  demanderai 

■un  décret  pour  que  les  droits  que  nous  prélevions  soient  en  tout  semblables 

â.  ceux  que  nous  réclament  nos  excellents  alliés,  et  nous  verrons  apr.'S.  Voilà 

<|iielle  est,  dans  ma  profonde  conviction,  la  conduite  que  nous  devons  tenir 

a.Tec  le  gouvernement  anglais  :  c'est  le  moyen  le  plus  sjr  de  vivre  en  paix 

avec  lui.   Pour  moi,  tant  que  j'aurai  l'iionneur  d'être  mini>tre  de  la  marine, 

je  ciiercherai  avec  le  plus  grand  soin  à  éviter  tout  ce  qui  serait  provoquant, 

mais  je  ne  ferai  aucune  concession  blessante  pour  notre  dignité  ou  fâcheuse 

pour  DOS  intérêts. 

Ou  bien  il  jettera  du  bout  de  sa  plume  cette  réflexion  pleine  de 
finesse  au  milieu  d'un  grand  projet  de  reforme  colonial',  qu  il  s'excusera 
d'aborder  avec  les  allures  les  plus  modestes,  bien  qu'il  soit  plein  de 
conséquences  importantes  : 

Dans  ce  monde,  à  moins  qu'on  ne  soit  en  pleine  révolution,  lorsqu'on  veut 
opérer  des  changements  séri(iux  qui  soient  facilement  acceptés,  il  faut, 
autant  que  possible,  peu  toucher  aux  formes,  mais,  avec  le»  mêmes  iustru- 
mcnlselsous  les  mêmes  dénouiinalions,  modifier  les  choses.  Au  contraire, 
%  poar  donner  satisfaction  à  des  passions  du  moment,  on  veut  paraître 
complètement  changer,  renverser  même  des  choses  qu'on  croit  três-uliles 
et  qu'on  doit  vouloir  conserver,  alors,  c'est  à  la  forme  qu'il  fiiut  s'adresser. 
En  1830,  on  a  crié  :  A  bas  les  gendarmes  !  et  dans  Paris  on  n'aurait  pu  en 
faire  entrer  un  seul  sans  l'exposer  à  être  tué  ;  mais  ou  a  fait  la  yarde  mu- 
^icijHtky  dans  laquelle  tous  les  gendarmes  sont  entrés,  et  le  peuple  a  été 
content  (24  septembre  1862). 

Ou  bien  encore,  k  propos  d'un  article  élogieux  pour  lui  et  inséré  à 
^  insu  dans  un  journal  connu  pour  ses  attaches  quasi-officielles,  il 
^ra  : 

^n  gouvernement  agit  le  mieux  qu'il  peut,  mais  ce  n'est  pas  à  son  organe 
<iire  :  Voyez  comme  il  a  bien  fait  !  Je  sais  bien  que  la  Genèse  nous  ra- 

^^te  qu'après  chaque  journée  Dieu  vit  quil  avait  bien  fait.  Mais  Dieu  était 
''  <ie  ce  qu'il  faisait  et  il  venait  de  tirer  le  monde  du  chaos;  pour  nous,  nous 

*^  ^mmes  sûrs  de  rien. 

^06  autre  fois,  poursuivant  avec  persévérance  une  grande  pensée,  il 
^^dra,  de  sa  propre  main,  faire  connaître  au  commandant  en  chef  en 
^^hinchine  (vice-amiral  Charner),  ses  vues  sur  cette  colonie  : 

^ous  n'avons  nulle  intention  (dit-il  à  cet  égard  dans  une  lettre  du  25  août 
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1861),  de  faire  de  la  Cochinchine  une  colonie  comme  les  Antilles  oc 
Réunion.  C'est  une  sorte  de  suzeraineté,  de  souveraineté  que  nous  voulc 
avec  un  commerce  libre,  accessible  à  tous. 

Au  vice-amiral  Bonard,  il  écrira  : 

Pour  que  nos  officiers  puissent  bie#  gouverner,  bien  administre 

faut  que  le  langage  ne  présente  pas  un  obstacle  entre  eux  et  les  popiilatL< 
Déjà  quelques-uns  ont  fait  des  progr(>s  remarquables  et  se  passent  d*ra 
prêtes  ;  c'est  un  immense  bien,  et  je  compte  demander  à  remperenr- 
récompenses  pour  eux.  Faites  en  sorte  que  les  personnes  placées  sons 
ordres  se  livrent  à  l'étude  de  la  langue  annamite,  et  créez  autant  d*éc 
que  vous  pourrez  |K)ar  que  les  enfants  indigt'nes  apprennent  le  français , 

Je  ferai  traduire  les  principes  de  notre  droit  ;  il  est  bon  que  les  Coc 
chinois  sachent  combien  notre  I(^gislation  est  libérale  et  quelles  garaa 
elle  a  données  à  tous  les  intérêts  légitimes. 

La  religion  viendra  aussi  faire  son  œuvre.  Je  sais  combien,  dans  un  a 
hémisphère,  vous  avez  concilié  ses  intérêts  et  son  action  avec  le  respect 
usages  des  peuples  des  lies  de  la  Softiélé.  Aussi,  je  ne  doute  pas  que  i 
n'obteniez  les  meilleurs  résultats  de  la  conduite  que  vous  vous  êtes  tracée 

Ce  sujet  lui  tieut  au  cœur  et  il  écrit,  à  la  même  époque,  à  son  c 
lègue  le  ministre  des  affaires  étrangères,  pour  lui  sigaaler  rimpartaa 
de  nos  intérêts  dans  Textrême  Orient  : 

Je  sais  que  la  politique  de  la  France  a  des  intérêts  plus  considén 

blés,  plus  immédiats,  qui  absorbent  la  plus  grande  part  de  vos  préoccupatioa 
mais  laissez-moi  vous  dire  qu'à  mes  yeux,  ou  il  faut  rcuoncer  à  créer  poi 
notre  pays  des  moyens  d'inlluence  dans  l'extrême  Orient,  ou  il  faut  que 
gouvernement  de  l'empereur  apporte  à  ce  que  la  Providence  nous  a  doni 
en  Cochinchine  les  études,  les  soins  les  plus  sérieux.  Nous  avons  rencont 
une  admirable  position.  Nous  avons  devant  nous  des  populations  qui  acce 
tent  le  christianisme.  Nous  avons  sous  nos  pieds  les  contrées  les  plus  fertil 
de  la  terre.  Les  traces  ((u'y  a  laissées  une  civihsation  des  plus  avancé 
montrent  ce  «lue  notre  civilisation  pourrait  y  créer  de  richesses.  En  ua  nu 
si  nous  savons  en  tirer  parti,  si  nous  ne  compromettons  pas  l'avenir,  c'est' 
ce  point  que  doit  un  jour  rayonner  l'inlluence  française  sur  rOrient. 

Les  Hollandais  ont  Java.  Mais  les  Hollandais  n'ont  pas  rendu  Java  chr 
tienne,  et  ils  verront  peut-être  surgir  des  dangers  plus  sérieux  qu*ils 
pensent.  Les  Anglais,  dans  les  Indes,  sont,  chaque  jour,  exposés  aux  r 
voUes  que  Tislamisme  peut  fanatiser  et  qui  ne  se  soumettent  qu*à  la  fore 
Les  Espagnols,  qui  ont  su  attirer  à  leur  religion  les  habitants  dos  Philippine 
y  régnent  sans  crainte.  Pour  nous,  nous  avons  affaire  à  des  i^pulations  do 
une  partie  avait  déjà  embrassé  la  croix  lorsque  nous  avons  commencé  ool 
conquête.  C'est  là  un  grand  élément  de  succès  pour  nous.  Aussi,  chercbo 
à  fonder  un  établissement  qui  sera  pcul-élro  encore  une  belle  page  de  pi 
dans  notre  histoire. . . . 
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£nfin,  dans  une  lettre  intime,  il  montre  ses  préoccapations,  ses 

inces,  sa  foi  dans  Tœuvre  qu'il  poursuit  à  Saigon. 

"î^otts  Tenons  d'avoir  d'assez  grands  succès  en  Cochinchine  ;  —  j'ai  là,  je 
le    sens,  une  grande  responsabilité  ;  je  voudrais  créer  pour  mon  pays  un  vé- 
ritable empire  dans  l'extrôme  Orient  ;   je  voudrais  que  noire  civilisation 
chjélienne  put  avoir  dans  notre  nouvelle  conque^ te  un  établissement  formida- 
l>lc,  d'où  elle  rayonnerait  sur  toutes  ces  contrées,  où  tant  de  mœurs  cruelles 
^^tistent  encore.  Bien  des  gens  doutent  de  la  possibilité  d'atteindre  le  but; 
d'* antres  se  préoccupent  des  dépenses  :  enfin,  j'ai  de  grands  obstacles  à  sur- 
mter,  mais  j*ai  la  foi;  je  marche  comme  si  j'étais  certain  de  réussir.  — 
magnifique  édifice  que  je  rêve,  je  ne  le  verrai  pas  élever  complètement, 
ne  le  verrai  pas  achevé,  mais  je  suis  heureux  d'en  jeter  les  fondements; 
pierre  que  je  pose  restera  peut-Otre  enfouie,  ignorée,  mais  qu'importe  si 
c^fle  a  servi  ?  Il  y  a,  dans  ce  sentiment  d'être  utile  à  une  œuvre  dont  Dieu 
senlcoDualt  la  grandeur  et  le  mystère,  îl  y  a,  dans  ce  sentiment  qu'on  a, 
lorsqu'on  sert  cette  grande  cause  de  la  civilisation  et  du  bien,  une  jouissance, 
lauK  force  qui  compense  tous  les  sacrifices  ;  c'est  ainsi  que  j'étais  soutenu  en 
Algérie,  quand  je  posais  la  premii^re  pierre  d'une  immeuse  ceinture  pour  la 
ville  d'Alger,  lorsque  je  creusais  des  bassins  nouveaux,  que  je  traçais  l'em- 
Ptîcement  d'un  pont,  s'élevant  au-dessus  de  celui  des  Romains,  à  Constan- 
^De,  Je  n'y  passerai  jamais  sans  doute,  je  ne  retournerai  plus  voir  ces  oasis 
^ci  désert,  où  je  faisais  creuser  des  puils  artcsiens  qui  excitaient  tant  l'ad- 
'^^iraiion  des  Arabes  ;  —  mais  qu'imi)orte  ?  Le  nouveau  boulevard  d'Alger  se 
**^^l,  les  bassins  s'achèvent,  les  ports  se  construisent,  l'eau  jaillit  pour  l'Arabe 
*^t  éianche  sa  soif;  tout  cela  restera,  on  ne  pensera  plus  bientôt  à  qui  a  tra- 
^"^lié  pour  produire  ces  n^sultats;  l'ouvrier  disparaît ,  mais  V œuvre  demeure 
^  Oim  la  bénit.  —  Voilà  l'essentiel,  il  be'nit  aussi  Touvrier,  car  il  lui 
^^Hwie  le  benheur  d'être  utik  (14  février  1862). 

Mais  il  faut  lire  aussi  les  instructions  écrites  de  sa  main  et  adressées 

*^  vice-amiral  de  la  Grandière,  au  départ  de  cet  ofticier  général  pour 

^€r  prendre  le  commandement  de  la  Cochinchine,  où  il  était  appelé  à 

Wuerun  si  grand  rôle  et  à  laisser  de  si  glorieux  souvenirs.  Avec  une. 

^ne  d'intuition  prophétique,  il  lui  indique  ce  que  doit  être  dans  l'ave- 

*^  notre  frontière  naturelle  de  Cochinchine;  ii  lui  montre  qu'à  l*Est, 

^ntre  la  province  de  Bien-Hoa  et  celle  de  Ben-Thuan,  «  au  moyeu 

4*un  ou  de  deux  navires  on  peut  couper  et  surveiller  la  route  qui,  de 

Bien-Hoa  à  Hué,  suit  le  littoral.  »  11  lui  recommande  de  faire  «  admi- 

ïifatrer  le  pays  selon  les  us  et  coutumes  annamites,  par  des  Phus  ou  des 

Suyens  (préfets  et  sous-préfets),  clioisis  parmi  les  indigènes  et  de  ne 

'^nrer  pour  nous  que  la  haute  direction,  la  haute  police,  ne  se  mani- 

^»tant  que  par  ce  qu'on  pourrait  appeler  des  résidents  —  gouvei'- 

**^r«,  dans  quelques  centres  peu  nombreux,  —  bien  choisis,  entourés 


416  REVUE  MAUITIMK  ET   COLONIALE. 

de  forces  suffisantes  pour  pouvoir  disposer  en  tout  temps  de  colonnes 
mobiles,  prêtes  à  se  porter  partout  oh  il  serait  besoin.  »  Il  lui  suggère 
ridée  d'assurer,  à  Taide  des  fonds  locaux,  un  large  supplément  de  trai- 
tement et  de  pensions  aux  officiers  qui  se  voueraient  à  Tadministration 
de  Cochinchine. 

«  Il  ne  s'agit  pas,  continue-t-il,  de  fonder  une  colonie  telle  que  nos 
pères  Tentendaient  avec  des  colons  d'Europe,  des  institutions,  des  ré- 
glementations et  des  privilèges,  non,  c'est  un  véritable  empire  qu'il 
faut  créer  :  il  nous  amènera  dans  Textrême  Orient  à  l'une  des  plus 
belles  et  des  plus  puissantes  positions  politiques  et  commerciales.  » 

Puis,  à  l'aide  d'un  traité  de  protectorat  avec  le  Cambodge  qu'il  fait 
accepter  au  royaume  de  Siam  en  le  forçant  à  abandonner  toute  préten- 
tion de  suzeraineté  et  à  nous  livrer  l'importante  position  des  Quatre- 
Bras  sur  le  grand  fleuve,  il  met  fin  aux  tentatives  d'envahissement  sur 
notre  frontière  Nord,  la  seule  où  la  cour  de  Hué  pût  nous  susciter  des 
troubles  ;  enfin,  il  a  la  noble  et  légitime  satisfaction  de  compléter  son 
œuvre  en  préparant  l'annexion  pacifique  des  territoires  annamites  qui 
devaient  porter  bientôt  à  six  le  nombre  des  provinces  par  nous  possé- 
dées en  Cochinchine,  et  il  donne  ainsi  toute  sécurité  à  notre  établisse- 
ment. 

En  résumé,  au  moment  où  M.  de  Chasseloup-Laubat  entrait  au  mi- 
nistère de  la  marine  (1860),  une  poignée  de  nos  soldats  et  de  nos  ma- 
rins était  enfermée  dans  Saïgon  et  y  soutenait  courageusement  les 
attaques  de  Farniée  annamite  tout  entière  ;  nous  dépensions  20  mil- 
lions par  an  dans  cette  lutte. 

En  1867,  quand  il  quittait  le  ministère,  M.  de  Chasseloup-Laubat 
nous  laissait  les  trois  provinces  de  Bien-Hoa,  de  Saïgon  et  de  Mytho; 
,  les  trois  autres  provinces  de  la  basse  Cochinchine  y  étaient,  bientôt 
après,  pacifiquement  annexées,  sous  l'administration  du  vice-amiral  de  la 
Grandière,  et  nous  avions  ainsi,  dans  l'extrême  Orient,  rangée  sous  notre 
domination  une  population  de  près  de  2,000,000  d'âmes,  un  territoire 
qui  comporte  les  cultures  les  plus  variées,  le  riz,  Tindigo,  le  tabac,  le 
chanvre,  les  arachides,  le  maïs,  la  canne  à  sucre,  avec  de  riches  prai- 
ries et  de  vastes  forêts,  sillonnées  de  cours  d*eau  qui  en  rendent  Tex- 
ploitation  facile.  Les  recettes  locales  s'élevaient  déjà  à  8  millions.  Le 
port  de  Saïgon  devenait  le  centre  d'un  commerce  annuel  de  60  mil- 
lions. Le  pays  était  tranquille  et  son  organisation  administrative,  judi- 
ciaire, financière,  fonctionnait  avec  une  régularité  si  parfaite  que  les 
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douloureux  événements  qui  se  sont  accomplis  en  Europe  en  1870  n'ont 
pu  altérer  un  seul  instant  cette  situation  favorable. 

Aojourd'hui,  après  dix  ans  d'occupation  pour  les  trois  provinces  de 
l'Est  et  cinq  seulement  pour  celles  de  l'Ouest,  sous  la  direction  d'un 
ofBder  général  (le  conlre-amiral  Dupré)  qui  continue  et  parachève 
l'cBuvre  de  ses  prédécesseurs  de  la  manière  la  plus  heureuse,  la  Co- 
cbinchine,  la  dernière  venue  de  nos  colonies,  est  peut-être  la  première 
comme  importance  politique,  commerciale  et  militaire  ;  60  inspecteurs, 
moyennant  une  dépense  annuelle  de  500,000  francs,  suffisent  à  admi- 
nistrer un  pays  dont  la  superficie  est  de  50,000  kilomètres  carrés  ;  la 
colonie  pa3'e  toutes  les  dépenses  locales  proprement  dites  (ce  que  ne 
fait  aucune  autre  colonie)  et  une  partie  dos  frais  de  gouvernement,  sa 
magistrature  et  son  clergé.  De  plus,  jusqu'en  1871,  elle  a  versé  à  la 
métropole  une  subvention  de  1,500,000  francs.  Ses  recettes  locales,  qui 
étaient  de  5  millions  en  1861,  sont  prévues  à  14,500,000  pour  1873. 
Tout  ce  qu'elle  demande  c'est  que  pendant  quelques  années,  on  lui 
laisse  appliquer  ses  ressources  à  ses  besoins  urgents,  à  ceux  de  la  po- 
r      Pulation  qui  cultive  et  féconde  le  sol. 

«  A  cette  condition,  écrit  l'amiral  Dupré,  nous  fonderons  en  Cochin- 
^hîne,  sans  qu'il  en  ait  rien  coûté  à  l'humanité,  un  empire  moins 
étendu  i  coup  sûr  que  celui  des  Indes  anglaises  et  moins  brillant  peut- 
*^re,  mais  qui,  pour  la  solidité,  n'aura  rien  à  envier  aux  magnifiques 
établissements  dont  Calcutta  et  Batavia  sont  les  capitales,  i 

Ce  jour-là,  le  but  que  poursuivait  M.  de  Chasseloup-Laubat  sera  dé- 
finitivement atteint,  et  son  nom  demeurera  attaché  à  cette  noble  entre- 
Prise  à  côté  de  ceux  qui  l'auront  accomplie  avec  lui  ou  après  lui. 

Le  20  janvier  1867,  l'illustre  amiral  Rigault  de  Genouilly  était 
nonomé  au  ministère  de  la  marine  et  des  colonies.  M.  de  Chasseloup 
^^trait  dans  la  vie  privée,  sans  aucun  regret  pour  le  pouvoir  et  suivi 
^^m  sa  retraite  momentanée  par  les  regrets  les  plus  sympathiques. 
Voici  comment  s'exprimait  sur  son  compte  un  organe  accrédité  de  la 
presse  maritime,  après  avoir  rappelé  les  principaux  travaux  d'un  mi- 
nistère de  sept  années,  qui  prend  place  au  rang  de  ceux  du  baron  Portai 
®t  de  M.  Ducos  : 

Tons  ceux  qui  ont  approché  M .  de  Chasseloup-Laubat  savent  la  bienveil- 
'^ce  qui  l'anime  pour  la  marine,  le  charme  qu'il  fait  rayonner  autour  de  lui. 
^^  connaissent  ce  travailleur  infatigable  qui,  aprc^s  avoir  consumé  ses  veilles 
^  étudier  les  dossiers,  tombe  à  Timproviste  dans  un  port  ou  dans  une  fon- 
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derie  pour  voir  comment  on  exécute  un  onire  donné.  Brest  le  voyait,  il  y  a 
quelques  mois,  arriver  inopinément  et  fain^i  installer  lui-môme  sur  la  Magna- 
nime ces  immenses  canons  que  Ton  hésitait  à  mettre  en  place,  tant  ces  en- 
gins nouveaux  troublaient  les  idées  jusqu'alors  admises.  S'assimiiant  avec 
une  facilité  prodigieuse  les  sujets  les  plus  divers  et  les  |)lus  opposés,  légiste 
éminent,  administrateur  consommé,  il  est  au  courant  des  procédés  et  du  lan- 
gage de  ringénieur,  de  Tartilleur,  du  tacticien  et  du  navigateur. 

Qu'il  prenne  la  plume  ou  la  parole,  Tidée,  exprimée  avec  facilité,  préci- 
sion et  élégance,  vous  saisit  et  vous  captive  jusqu'à  ce  que  votre  conviction 
soit  faite.  L'exposition  est  méthodique,  la  discussion  serrée  et  nerveuse,  la 
conclusion  entraînante.  C'est  bien  là  Ihomme  d'affaires  orateur,  qui  est 
maître  de  son  dossier,  parce  qu'il  Ta  fait  lui-mime  ;  mais  s'il  a  la  facilité  d'é- 
loculion  de  l'avocat,  il  a  la  conscience  du  gentilhomme.  Sa  parole,  dont  iJ 
est  toujours  maître,  ne  lui  sert  jamais  à  dissimuler  son  opinion,  ni  à  farder 
la  vérité. 

Cette  justice,  tout  le  monde  la  rend  à  M.  de  Cbasseloup-Laubat,  el  l'on 
peut  rentrer  avec  satisfaction  dans  la  vie  privée,  quand  on  laisse  cierrière 
soi  de  pareilles  œuvres  et  qu'on  a  rendu  de  semblables  services  au  pays. 
(^Moniteur  de  la  flotte  du  2d  janvier  1867.) 
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^SLx:>porl  adressé  à  M.  le  ministre  de  la  marine  et  des  colonit»s  par  M.  A.  Lefcrfo, 

capitaine  de  vaisscaa,   commandant  le    Vauircuil, 


L^  26  novembre  1873,  le  Vaudreuil  quittait  la  rade  de  Valparaiso, 
^     2  heures  de  l'après-midi,  pour  effectuer  son  retour  en  France.  Les 
^'^st.ructions  du  contré-amiral,  commandant  en  chef  la  division  navale 
^'u.  Pacifique,  me  prescrivaient  d'aller  à  Coronel  compléter  l'approvision- 
^^xnent  de  combustible  du  bâtiment,  et  de  faire  route  de  ce  point  pour 
Montevideo,  en  passant  par  les  canaux  latéraux  de  la  côte  de  Palagonie 
^^  le  détroit  de  Magellan.  Il  m'était  recommandé  en  outre,  si  le  temps 
^tsiit  favorable  pour  des  travaux  hydrographiques,  de  m'arrôter  dans 
^^  des  ports  de  la  côte  Est  de  l'archipel  de  la  Mère-de-Dieu,  poar  en 
îaire  le  plan,  et  combler  ainsi  une  lacune  qui  existe  dans  notre  hydro- 
PSàphie,  et  peut  embarrasser  des  navires  n'ayant  pas  une  machine 
ass^z  puissante  pour  parcourir  dans  une  seule  journée,  et  générale- 
H^^nt  avec  grande  brise  debout,  la  distance  de  plus  de  cerat  dix  milles 
opi  sépare  les  deux  ports  Grappïer  et  Paerto-Biïeno. 

"En  quittant  Valparaiso  nous  trouvâmes  les  grandes  brises  dé  Sud 

de  la  côte  du  Chili  presque  à  l'état  de  coup  de  vent  pendant  deux 

îours.  Elles  nous  conduisirent  au  Nord  des  îles  Juan  Fernande^  et 

JJas  a  Fuera,  et  furent  remplacées  par  des  calmes  et  de  légères  brises 

de  la  partie  S.-O.,  qui  nous  menèrent  jusqu'à  nôtre  destination.  Le 

3  décembre,  à  4  heures  du  soir,  nous  mouillions  à  Coronel,  le  li,  dans 
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la  journée  nous  embarquions  cent  tonneaux  de  charbon,  et  le  5.  dan 
Taprès  midi,  nous  quittions  ce  mouillage,  et  faisions  route  pour  le  golf 
de  Peilas.  Dès  que  nous  fûmes  en  dehors  des  roches  et  des  bancs  qi 
entourent  l'île  Sainte-Marie,  les  feux  furent  éteints,  quoiqu'il  fît  calme 
Pendant  deux  jours,  nous  n'eûmes  que  des  fraîcheurs  de  toutes  les  di 
rections,  entremêlées  d'intervalles  de  calme.  Enfin  le  7  vers  midi,  1 
brise  se  fit  du  S.-O.  variable  à  l'Ouest.  Nous  n'étions  qu'à  une  qua 
rantaine  de  lieues  de  la  côte,  c'est-à-dire  un  peu  près  pour  prendr 
tribord  amures.  Cependant,  la  direction  de  la  brise  ne  permettait  pa 
de  faire  une  autre  roule.  Le  8  au  soir,  le  vent  se  fixa  à  l'Ouest  e 
souffla  grand  frais  jusqu'au  10,  en  repassant  au  S.-O.,  et  à  partir  (î 
ce  moment,  il  oscilla  entre  le  S.-O.  et  l'Ouest  modéré,  nous  obligea 
toujours  à  garder  les  amures  à  tribord.  Le  12  au  soir  le  temps  prentj 
mauvaise  apparence,  le  baromètre  baissait,  et  tout  annonçait  un  coa 
de  vent.  Mais  la  brise  se  fixait  à  l'Ouest  en  fraîchissant,  et  nous  pe 
mettait  de  faire  assez  de  route  pour  apercevoir,  le  13,  à  six  heures 
matin  les  terres  de  la  presqu'île  Tres-Montes,  partie  Nord  du  g^ 
de  Peûas.  Les  feux  furent  allumés,  et  à  1  heure  de  l'après-midi  n^ 
nous  mettions  à  l'abri  dans  le  port  Olway,  dans  la  partie  N.-E.  d^ 
presqu'île. 

L'atterrissage  sur  la  côte  Nord  du  golfe  de  Peûas  n'offre  pas  d& 
rieuses  difficultés,  malgré  le  temps  pluvieux  et  les  grandes  bmrî 
que  Ton  éprouve  ordinairement' par  cette  latitude.  Les  terres  de 
presqu'île  Tres-Montes  sont  très-élevées,  accores,  et  Ton  peut  les  ^ 
procher  à  moins  de  deux  milles  sans  aucune  crainte.  Les  sommets  s^ 
souvent  cachés  par  les  nuages,  et  surtout  par  les  grains,  mais  le  t:^ 
des  terres  est  presque  toujours  visible  à  plus  de  deux  milles.  TouC^ 
les  pointes  sont  flanquées  d'îlots  sur  lesquels  la  mer  brise  violemmec^ 
mais  qui  ne  paraissent  pas  projeter  de  récifs  à  pins  de  deux  eùcM 
blures  au  large.  Nous  les  avons  rangés  à  moins  d'un  mille  et  demi,  0 
rien  n'est  venu  faire  supposer  qu'il  peut  y  avoir  quelques  dangers 
cachés.  La  coupée  qui  sépare  la  presqu'île  Tres-Montes  de  la  près* 
qu'île  Taytao  est  très-remarquable,  et  peut  servir  de  point  de  recon- 
naissance lorsque  les  sommets  sont  couverts. 

L'entrée  du  port  Otway  est  bien  indiquée  par  un  groupe  d'îlots  ap- 
pelés tles  de  l'Entrée,  parmi  lesquels  se  trouve  le  rocher  Logan  qui 
vu  du  Sud,  ressemble  à  l'un  de  ces  monuments  celtiques  que  l'on  ap 
pelle  menhir,  et  vu  du  mouillage,  c'est-à-dire  de  l'Ouest,  a  la  forme  d'un 
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pyramide  tronquée  reposant  sur  sa  petite  base.  Le  port  Otway  est  la  pre- 
mière coupée  que  Ton  trouve  en  remontant  la  presqu'île.  II  est  très- 
beau,  parfaitement  abrité  et  assez  grand  pour  contenir  une  flotte 
entière.  Il  y  a  mouillage  partout,  par  des  fonds  variant  de  46  à  1 1  mè- 
tres; mais  le  meilleur  endroit  pour  laisser  tomber  l'ancre  est  en  face 
delà  première  plage  de  sable  en  entrant  sur  la  côte  Ouest,  plage  que 
Ton  aperçoit  du  reste  dès  qu'on  double  la  pointe  Sud  de  rentrée.  On 
trouve  dans  cet  endroit  des  fonds  de  18  à  U  mètres  sable  d'assez 
bonne  tenue,  à  une  encablure  et  demie  environ  de  la  plage.  Cette  plage 
est  limitée  à  chaque  extrémité  par  une  rivière  où  Ton  peut  faire  de 
Feau  à  marée  basse  avec  la  plus  grande  facilité,  au  moyen  d'une  cen- 
taine de  mètres  de  manche.  Les  embarcations  ne  peuvent  pas  y  entrer. 
Le  pont  est  barré  dans  le  Sud  par  une  île  qui  le  sépare  de  deux  im- 
nienses  bassins  intérieurs  de  trois  et  quatre  milles  de  profondeur, 
dans  lesquels  on  peut  mouiller  avec  de  grands  navires.  Mais  la  passe 
ttl  étroite  et  sinueuse,  et  il  faudrait  se  touer.  Ces  bassins  n'ont  du  reste 
aacune  innportance,  car  le  port  est  tellement  bien  abrité,  qu'on  peut 
y  entreprendre  sans  danger  toute  espèce  de  réparations.  A  part  l'eau, 
te  bois  et  quelques  coquillages,  les  ressources  sont  nulles,  et  il  paraît 
îti'il  y  pleut  continuellement.  L'entrée  a  près  d'un  demi  mille  de 
iarge,  et  les  pointes  sont  accores.  11  y  a  peu  de  goémons. 

Au  Nord  des  lies  de  l'Entrée,  on  aperçoit  le  groupe  des  îles  Marine, 
sttr  l'une  desquelles  se  trouve  un  pic  en  forme  de  pain  de  sucre  de 
Mo  mètres  de  hauteur,  et  très-remarquable.  Ce  groupe  est  à  l'entrée 
^  Sound  Holloway,  qui  sépare  la  presqu'île  Tres-Montes  de  celle  du 
ïraitao,  et  du  fond  duquel  soufflent  des  rafales  terribles  dont  un  na- 
^  à  voiles  doit  se  défier.  Dans  le  port  Otway,  quoiqu'il  fît  très-mau- 
vais temps  dehors,  les  rafales  étaient  très-modérées.  Ce  mouillage 
^l  précieux  pour  un  navire  qui  arrive  trop  tard  pour  donner  dans  les 
^naux  latéraux,  avec  la  certitude  d'atteindre,  avant  la  nuit ,  un  des 
ports  du  canal  Messier. 

U 14  à  5  heures  du  matin,  nous  quittions  le  port  Otway  par  un 
^me  plat  superbe.  La  houle,  suite  du  mauvais  temps  de  la  veille, 
«lait  forte  dans  le  golfe,  et  nous  accompagna  jusque  dans  la  baie 
*am,  entrée  du  canal  Messier.  Les  îles  Ayautau  sont  un  bon  point  de 
reconnaissance.  On  les  voit,  par  beau  temps,  de  près  de  trente  milles. 
^Q  aperçoit  généralement  auparavant  les  deux  montagnes  très-remar- 
îuables  situées  sur  les  îles  Wager  et  San-Pedro,  qui  font  partie  du 
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groupe  des  Guayaneco,  terres  Sud  du  golfe  de  Peftas,  et  comme 
l'entrée  des  canaux  est  formée  par  ce  groupe  et  les  îles  Ayautau,  la 
route  à  suivre  est  bien  déterminée,  pourvu  qu'il  fasse  clair.  Malheu- 
reusement, c'est  l'exception  dans  ces  parages,  et  Ton  fera  bien  de 
venir  chercher  les  îles  Ayautau,  qu'on  peut  approcher  de  très-près 
dans  l'Ouest  et  dans  le  Nord,  parce  que  l'hydrographie  des  Guayaneco 
laisse  beaucoup  à  désirer.  Ces  îles  projettent  dans  le  Nord  un  assez 
grand  nombre  de  rochers  et  d'îlots  pour  laisser  supposer  qu'il  y  a  des 
dangers  cachés.  Il  m'a  été  impossible  sur  les  grandes  cartes  du  com- 
mandant Mayne,  de  faire  cadrer  les  relèvements  pris  sur  les  terres 
Nord  du  golfe  de  Perlas,  avec  ceux  des  parties  Sud  et  Est,  et  je  crois 
qu'il  faut  reporter  l'entrée  du  canal  Messier  deux  ou  trois  milles  à 
rOuest  de  la  position  donnée  par  le  Nassau. 

Le  courant  sortant  du  canal  avait  une  vitesse  de  deux  nœuds»  et 
portait  droit  au  Nord.  J*ai  vainement  cherché  les  deux  sondes  de  7  et 
13  brasses  trouvées  par  VAlert,  navire  de  guerre  anglais,  par  le  tra- 
vers de  la  pointe  Sud  des  îles  Baker.  Je  dois  ajouter  que  les  recherches 
ne  se  sont  pas  prolongées  longtemps. 

Havre  de  Vile,  —  A4  heures  de  l'après-midi ,  nous  entrions  au 
havre  de  l'Ile,  excellent  petit  port,  facile  à  reconnaître  en  longeant  de 
près  la  côte  Est  du  canal,  par  les  deux  îlots  qui  se  trouvent  à  l'entrée, 
et  la  superbe  cascade  du  fond  du  havre.  On  ne  la  voit,  quand  on  vient 
du  Nord,  que  lorsqu'on  se  trouve  dans  l'anse  du  mouillage,  c'est-à- 
dire  lorsqu'on  relève  l'île  Phipps  à  peu  près  au  N.-N.-E.  Cette  île, 
située  juste  au  miheu  de  l'entrée,  laisse  de  chaque  côté  une  passe 
praticable  pour  toute  espèce  de  navires.  Celle  du  Nord,  entre  la  pointe 
Fleuriais  et  Tile,  est  droite,  et  doit  être  préférée.  Un  navire  long  au- 
rait quelque  difû culte  à  faire  celle  du  Sud,  à  cause  d'un  banc  de 
roches  signalé  par  du  goëmon,  près  de  la  pointe  N.-E.  de  l'île  Phipps, 
sur  lequel  il  ne  reste  que  2  à  3  mètres  d'eau,  et  qui  force  à  faire  un 
coude  assez  brusque.  Il  y  a  13  mètres  d'eau,  fond  de. roche,  au  milieu 
de  la  passe  Nord,  et  dès  qu'on  a  dépassé  l'île,  le  fond  saute  immédia- 
tement à  plus  de  30  mètres,  fond  de  vase.  Le  mouillage  est  à  une 
encablure  et  demie  environ  de  l'île.  Un  navire  long  doit  affourcher. 
La  cascade  est  assez  considérable  pour  produire  un  courant  qui  sort 
constamment,  et  tient  le  navire  presque  toujours  évité  vers  le  fond  du 
havre.  Il  faut  tenir  compte  de  ce  courant  quand  on  appareille»  pour 
ne  pas  être  drossé  sur  l'île  Phipps.  Il  est  du  reste  beaucoup  plus  facile 
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d'entrer  dans  ce  port  que  d'en  sortir,  et  la  vase  du  fond  est  assez  molle 

pour  rendre  impossible  un  appareillage  en  tournant  avec  la  machine 

aiiiour  de  Tancre,  pour  mettre  le  cap  dans  la  direction  de  la  passe.  Le 

temps  se  maintenait  assez  beau,  et  le  lendemain,  à  5  heures  du  caatin, 

nous  quittions  le  havre  de  Tlie.  J'avais  Tintenlion  d'aller  mouiller  au 

porlGray,  au  Nord  du  Gouiet  Anglais,  parce  que  le  moment  de  la  marée 

n'était  pas  favorable  pour  franchir  cet  étroit  passage  ;  mais  lorsque 

nous  arrivâmes  devant  la  baie  Libéria,  au  fond  de  laquelle  se  trouve 

leportGray,  il  faisait  un  si  beau  calme  que  je  me  décidai  à  donner 

dans  le  Goulet,  malgré  un  fort  courant  portant  au  Sud,  et   à  aller 

mouiller  au  havre  £den. 

Gùulet  Ànylais.  —  Lorsqu'on  vient  du  Nord,  l'entrée  du  Goulet  An- 
glais ne  se  voit  que  lorsqu'on  arrive  à  la  pointe  Nord,  et  comme  avant 
cette  pointe  il  y  a  sur  la  côte  de  l'île  Wellington  trois  ties  lais- 
sant entre  elles  deux  passages  assez  larges,  il  peut  y  avoir,  par 
temps  sombre,  hésitation  sur  la  véritable  entrée  du  Goulet.  Cette  hé- 
sitation cesse  si  l'on  remarque  qu'il  y  a  juste  en  face  un  petit  îlot  ro- 
^eux,  au  sommet  boisé,  et  situé  immédiatement  au  Sud  de  la  grande 
le  Ânnington,  qu'on  laisse  à  bâbord.  Dès  qu'on  ouvre  rentrée,  on 
aperçoit  l'îlot  Loney,  charmant  bouquet  d'arbres,  à  loucher  l'île  La 
^ârmora.  Le  courant  nous  portait  très-fortement  au  Sud.  Je  suivis  le 
^^eu  du  chenal  jusqu'au  moment  où  le  passage  entre  Tîle  Clio  et  l'île 
^  Milieu  fut  bien  ouvert,  puis  venant  doucement  sur  tribord,  avec 
^oîns  de  deux  tours  de  barre,  je  passai  sur  Taccore  Sud  du  banc  Clio, 
P^r  22  mètres  de  fond,  et  lis  sans  aucune  difficulté  le  double  crochet 
^®  la  partie  Nord  de  la  passe  de  l'Ouest.  Nous  avons  eu  une  sonde  de 
^7  mètres  à  50  mètres  de  la  partie  Ouest  de  Tfle  du  Milieu.  Dans  la 
Pallie  Sud  du  passage,  les  remous  de  courant  faisaient  fortement  em- 
"^rder  le  navire,  malgré  une  vitesse  de  huit  nœuds;  mais  en  veillant 
*^ii  les  embardées  et  en  ralliant  la  côte  Est,  après  avoir  passé  le  petit 
^illoux  toujours  découvert  qui  se  trouve  au  Sud  de  l'île  Cedar,  dans 
*^  partie  la  plus  étroite  du  passage,  il  n'y  a  aucun  danger.  Toute  la 
Partie  Est  du  chenal  est  saine  à  partir  de  THeKitt,  et  Ton  peut  ranger 
I^c5leà  une  encablure.  On  évitera,  en  manœuvrant  ainsi,  les  bancs 
^^'Snalés  par  le  Nassau^  sur  lesquels  il  ne  reste  que  5  à  &.  mètres  d'eau, 
^t  ^  oe  sont  pas  toujours  indiqué»  par  des  gpëmons. 

Le  temps,  très-beau  dans  le  Nord  du  Goulet  Anglais,  changea  hrus- 
^l^lMient  dès  que  nous  Teûmes  franchL  Des  girains  violentsi  d&  Sw-Q..  et 
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une  pluie  presque  continuelle,  nous  masquaient  en  partie  les  terres  ; 
les  montagnes  étaient  couvertes  d'une  neige  beaucoup  plus  épaisse,  et 
cet  étroit  passage  paraît  être  une  séparation  bien  tranchée  entre  deux 
climats  différents. 

Havre  Eden.  —  Nous  entrâmes  dans  le  havre  Eden  par  la  passe  de 
l'Est,  guidés  par  l'excellent  plan  levé  à  bord  de  VAstrée,  et  nous  al- 
lâmes mouiller  entre  Tile  Eden  et  le  ruisseau  situé  sur  la  côte  Ouest, 
dans  les  relèvements  suivants,  par  21  mètres  de  fond  : 

Ile  Eve  (Milieu) S.    S*»  0.  \ 

Pointe  Nord  de  la  petite  île  Jumelle . . ,  S.  85®  E.  j  Ces  relèvements 

Pointe  Sud  de  Tlle  FMen N.  67®  E.  >  sont  corrigés  de 

Arbre  remarquable N.    8*  0.  i  la  variation. 

Ruisseau N.  83»  0.  ] 

Nous  avions  besoin  de  nous  arrêter  au  port  Grappler  pour  com- 
pléter par  quelques  stations  et  des  sondes  le  plan  que  nous  avions 
levé  de  ce  port  à  notre  premier  passage  dans  les  canaux.  Le  lende- 
main matin ,  16  décembre,  nous  quittions  Éden  par  la  passe  du  Sud. 
Cette  passe  n'est  pas  large,  mais  elle  est  facile,  car  le  seul  danger  est — 
le  banc  Caïn  sur  le  côté  Ouest,  et  il  est  très-bien  indiqué  par  les  goë — 
mons.  Le  banc  de  TEst,  banc  Abel,  est  trop  près  de  Tîle  Jumelle  poucr- 
être  dangereux.  On  l'évitera  certainement  en  passant  à  une  encablure 
de  la  pointe  Paradis.  Les  roches  Tuscarora  étaient  découvertes.  A  pro- 
pos  de  ces  roches,    Tinsiruction  n°  500  (page  13i)  demande  une 
correction  :  le  récif  Gorgon  et  les  roches  Tuscarora  ne  sont  qu'un 
seul  et  même  danger,  et  d'après  l'instruction  il  semblerait  qu'il  y  en  a 
deux.  Nous  avons  laissé  à  l'Est  tous  les  îlots  de  Tlndian  Reach,  et 
très-bien  vu  les  goémons  qui  signalent  la  roche  Vaudreuil,  trouvée  par 
nous  en  1871,  et  sur  laquelle  la  canonnière  chilienne  Covadonga  s'est 
échouée  il  y  a  quelques  mois.  Lorsque  nous  avons  passé  près  de  la 
roche,  le  courant  était  nul,  la  mer  calme  et  les  goémons,  en  paquets 
assez  considérables,  se  voyaient  bien. 

Port  Grappler.  —  A  9  heures  3/4  nous  mouillions  dans  le  pcMPl 
Grappler  entre  les  deux  îlots.  Venant  du  Nord  l'entrée  du  port  est'£a- 
cile  à  reconnaître.  C'est  la  première  grande  vallée  qu'on  rencontre  à 
sa  gauche  lorsqu'on  contourne  l'île  Saumarez  par  l'Est.  L'îlot  de  l'en- 
trée se  voit  mal  en  venant  du  Nord,  et  il  faut  en  être  très-près  pour  le 
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isiiDguer  des  terres  de  la  côle  Est  du  port,  sur  lesquelles  il  se  pro- 
file. 

Le  \lyk  II  heures  1/2  du  matin,  nous  avons  appareillé  et  contourné 
île  Saumarez  par  l'Est.  Nous  avons  descendu  le  Wide  Channel  sans 
ucun  incident  digne  d*ètre  noté.  En  arrivant  dans  le  golfe  de  la  Tri- 
lité  le  temps  se  mit  à  grains,  la  brise  fraîchit  beaucoup  de  l'Ouest,  et 
me  pluie  continuelle  nous  aveuglait  en  nous  masquant  les  terres.  Une 
Mrogue  de  Feuégiens,  venant  de  Tîle  Topar,  essaya  de  nous  accoster  ; 
mais  le  temps  était  trop  mauvais  pour  nous  permettre  de  l'attendre. 
Nous  ralliâmes  les  lies  qui  se  trouvent  à  la  pointe  N.-E.  de  l'île  de 
Madré  de  Dios,  et  serrâmes  la  côte  de  très-près  pour  ne  pas  la  î)erdre 
de  vue.  Ces  îles,  nombreuses  et  bien  boisées,  doivent  offrir  entre  elles 
plusieurs  mouillages  au  moins  aussi  bons  que  Tom-Bay.  Ce  dernier 
point  s'est  présenté  à  nous  pendant  un  grain  très- fort  de  N.-O.,  et  ne 
m'a  pas  paru  engageant.  D'après  le  croquis  et  l'instruction  n**  500,  le 
mouillage,  par  un  fond  raisonnable,  est  très-restreint,  la  tenue  mé- 
diocre; la  reconnaissance  de  l'entrée,  dans  les  conditions  de  temps  où 
nous  nous  trouvions,  et  qui  i^ont  normales  pour  ces  parages,  ne 
ni'a  pas  paru  commode.  Les  îlots  se  confondent  facilement,  et  le 
croquis  de  la  carte  anglaise  n*»  23  est  tout  à  fait  insuffisant.    Cepen- 
tîant  c'est  quelque  chose  que  d'avoir  uti  croquis,  même  inexact,  et  je 
P'éférai,  pour  remplir  le  but  do  mes  instructions,  aller  chercher  le 
^ûuillage  du  havre  Molyneux,  que  Tondit  bon,  mais  sur  lequel  on  n'a 
1°^  très-peu  de  renseignements. 

tionre  Molyneux.  —  J'essayai ,  d'abord ,  malgré  un  temps  très- 
^^gréable,  qui  ne  permettait  pas  d'apercevoir  de  loin  les  bancs  de 
^Oaons  qui  forment  le  port  Saint-Michel,  à  la  pointe  Nord  de  l'entrée 
^  Sound  Molyneux,  de  prendre  ce  mouillage.  Mais  il  fut  impossible  de 
^ir  les  goémons  du  banc  du  Sud,  probablement  coulés  sous  l'effort 
^^  courant  et  de  la  grande  brise  qui  descendaient  du  Sound,  et  après 
^^oir  mis  l'avant  du  navire  à  moins  de  100  mètres  de  la  pointe  Nord  par 
-T  mètres  de  fond,  et  avoir  vu  les  herbes  marines  encombrer  la  place 
"^ssaire  pour  l'évitage,  je  me  décidai  à  aller  dans  le  havre  même, 
Malgré  le  mauvais  temps.  Je  ralliai  la  pointe  Sud  pour  éviter  les  deux 
baocs  marqués  sur  la  carte  n®  23,  au  milieu  même  de  l'entrée.  Cette 
pointe  projette  à  une  centaine  de  mètres  de  la  côte  des  plantes  ma- 
rines  en  grande  quantité.  Nous  en  passâmes  à  une  encablure  environ, 
marchant  très-doucement.  Nous  eûmes  une  sonde  de  32  mètres  dans 
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Talignement  des  deux  pointes,  puis  pas  de  fond  par  hO  et  50  mètres , 
jusqu'auprès  d'un  paquet  considérable  de  goëmons,  situé  juste  au  milieu 
du  Sound,  et  qui  recouvre  la  roche  sur  laquelle  a  touclië  leFcuvn^  navire  à 
vapeur  de  guerre  anglais.  Le  courant  et  le  vent  étaient  très-forts,  et  les 
goëmons  à  demi  noyés  ;  nous  ne  les  avons  vus  qu*à  une  cinquantaine  de 
mètres  de  distance  quand  ils  étaient  par  le  travers  à  tribord  ;  la  sonde 
accusait  alors  27  mètres.  Une  fois  ce  danger  doublé,  nous  avons  mis 

le  cap  sur  une  grande  montagne  pelée,  à  droite  d*un  Ilot  qui  foi  aie  la 

• 

pointe  Nord  du  havre.  Je  voulais  mouiller  dans  les  relèvements  donnés 
par  la  canonnière  anglaise  le  Ringdow  (instruction  n»  500).  Le  plomb 
à  lame  accusait  fond  de  sable  ;  je  laissai  tomber  Tancre  par  38  mètres, 
dans  les  relèvements  indiqués.  L'ancre  ne  tint  pas,  et  la  lance  mouillée 
une  deuxième  fois  accusa  un  fond  de  sable  de  iO%  recouvrant  un  fond 
dur.  L'ancre  finit  cependant  par  mordre  par  40  mètres  de  fond.  Avec 
4  maillons  de  chaîne  dehors,  le  cap  à  TO.-N.-O.  1/2  N.,  nous  avions 
les  relèvements  suivants  : 

Pointe  Nord  du  Sound  Molvneux S.  27»  E. 

Pointe  Sud  du  Sound  Molyneux S.  ^2°  E. 

Groemons  de  la  roche  du  Fawn  (Milieu) S.    3**  E.  ^  vrais 

Pointe  N.-O.  de  l'îlot N.  73°  0. 

Pointe  Nord  du  havre N.  60*^  0. 

Le  vent  de  N.-O.  soufflait  par  rafales  violentes,  avec  une*  pkiieoon- 
tinuelle,  mais  au  mouillage  que  nous  occupions  il  n'y  avait  pas  de  mer, 
et  nous  étions  complément  abrités  du  grand  courant  du  Sound.  Je  fis 
sonder  tout  autour  du  navire,  et  Ton  trouva  des  fonds  assez  réguliers, 
de  38  à  42  mètres,  sable  et  cailloux.  Le  lendemain  matin  le  levé  du 
havre  fut  commt  ncé.  Ce  travail,  entravé  par  un  mauvais  temps  presque 
continuel  et  par  un  violent  coup  de  vent  de  N.-O.  qui  dura  36  heures, 
ne  fut  terminé  que  le  23  à  midi.  Nous  avons  reçu  le  coup  de  vent  sur 
une  seule  ancre  avec  7  maillons  de  chaîne  dehors  ;  et  malgré  les  se- 
cousses données  à  la  chaîne  probablement  par  des  tètes  de  roches 
éparses  sur  le  fond,  et  sur  lesquelles  elle  passait  dans  les  évitages 
causés  par  les  rafales,  nous  n'avons  pas  bougé,  et  la  tenue  s'est  meo- 
trée  très-bonne. 

La  roche  du  Faivn  se  trouve  bien  dans  les  relèvements  donnés  par 
Finstruction  n*  500. 11  y  a  moins  de  4  mètres  d'eau  dessus  à  marée 
basse,  et  elle  est  recouverte  d'une  grande  quantité  d'herbes  marines 
qui  ont  toujours  été  visibles  du  mouillage,  excepté  pendant  le  coup  de 
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^vcnt.  De  dessus  la  passerelle  on  voyait  aussi  presque  continuellement 
les  goëmons  du  banc  du  Sud  du  port  Saint-Michel.  I!  y  a  entre  ce  banc 
^  t  la  pointe  Nord  du  Sound  un  passage  praticable  pour  toute  espèce  de 
MT^avires.  On  trouve  30  mètres  de  fond  à  50  nîètres  de  la  pointe.  Le 
cJ.euxième  banc  marqué  sur  les  cartes  dans  le  N.-O.  du  banc  du  Sud 
oi.oit  être  la  roche  du  Fawn  ;  mais  la  position  marquée  est  fausse.  A  la 
jc>lace  indiquée  nous  n'avons  rien  trouvé. 

Dans  la  grande  échancrure  de  la  côte  Nord  du  Sound,  que  Ton  appelle 

1  ^  havre  Molyneux,  on  peut  mouiller  partout.  Lemeilleur  endroit  pour 

laisser  tomber  Tancre,  comme  nature  de  fond,  est  devant  la  plage  qui 

:^e  trouve  à  peu  près  au  milieu  de  la  courbe,  mouillage  pris  parle 

ZSeissau  (instruction  n®  500).  On  y  trouve  par  36  et  38  mètres  un  bon 

XV>nd  de  sable  vasard.  Ce  mouillage  est  moins  abrité  des  vents  régnants 

^t  du  courant  que  celui  que  nous  occupions  près  de  l'îlot;  mais  la  te- 

xnue  est  meilleure,  et  Ton  ne  risque  pas  de  casser  une  ancre  en  mouil- 

iantsuruue  tête  de  roche.  Pour  venir  le  prendre,  sans  avoir  à  se 

préoccuper  de  la  roche  du  Fawn,  il  faut,  dès  qu'on  relève  la  pointe 

rSord  du  Sound  au  Nord,  venir  sur  tribord,  et  gouverner  droit  sur  la 

iplage,  en  passant  à  moins  d'un  demi-mille  de  la  pointe.  Si  Ton  veut 

mouiller  dans  la  partie  Nord  du  havre,  il  faut  ranger  la  côte  Sud  du 

Sound,  en  ayant  soin,  si  Ton  n'aperçoit  pas  les  goëmons  de  la  roche 

du  Fawn,  de  ne  pas  venir  à  l'Est  de  la  ligne  qui  joint  la  pointe  Sud  h 

l'îlot  de  la  pointe  Nord  du  havre  (la  roche  est  sur  cet  alignement) jus- 

<iu'à  ce  qu*on  relève  Tllot  h  l'Est.  On  peut  alors  venir  sur  tribord  et 

passer  à  une  encablure  de  la  pointe  rocheuse  qui  termir>e  l'tlot  dans  le 

Sud,  et  choisir  son  mouillage. 

Toute  la  côte  du  havre  est  bordée  d'herbes  marines  a  côté  desquelles 
il  y  a  beaucoup  d'eau. 

Le  havre  Molyneux  est  un  port  facile  à  reconnaître  et  à  prendre,  et 
je  le  crois  bien  préférable  comme  abri  à  Tom-bay.On  y  trouve  du  bois 
très-bon  pour  le  chauffage,  et  de  Teau  facile  à  faire  à  un  ruissseau  situé 
sur  la  plage  la  plus  Nord,  et  qui  fait  communiquer  avec  la  mer  un  lae 
placé  au  pied  de  la  grande  montagne  pelée.  Sa  position  en  fait  une 
étape  commode  entre  le  Puerto-Boeno  et  le  port  Grappler ,  et  ro5 
peut  y  mouiller  une  flotte.  Son  seul  désavantage  est  la  grande  profon* 
deur  d'eau  (de  38  à  iO  mètres),  maiis  c*est  un  inconvénient  inhérent 
à  beaucoup  de  ports  de  ces  parages.  Le  Sound  Molyneux  se  divise,  à 
2  milles  au  Nord  du  havre  eu  êenx  grands  bras  âovt^  Vvn  s*étend  au 
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S.-O.,  à  perte  de  vue.  Il  doit  communiquer  avec  le  fond  du  Sound- 
Walker,  et  déboucher  dans  le  canal  de  la  Conception.  L'autre  s'en- 
fonce d'abord  au  Nord,  puis  s'infléchit  au  N.-O.,  et  doit  ainsi  commu- 
niquer avec  Touverture  Galcotilla.  Tous  ces  canaux  doivent  séparer  en 
plusieurs  grandes  îles  ce  que  Ton  appelle  sur  les  cartes  île  Madré  de 
Bios.  J'ai  regretté  de  ne  pas  avoir  à  ma  disposition  un  canot  à  vapeur, 
car  j'aurais  pu  éclaircir  ce  point  pendant  le  temps  que  nous  avons 
passé  au  mouillage.  Avec  les  embarcations  d'un  aviso  et  le  temps  qu'il 
faisait,  la  chose  n'était  pas  possible. 

Le  23,  dès  que  les  travaux  hydrographiques  furent  terminés,  nous 
appareillâmes  et  laissâmes  tomber  Taiicre  le  soir  au  mouillage  exté- 
rieur de  Puerto^ueno.  L'entrée  Nord  des  Gui  Narrows,  lorsque  le  temps 
permet  de  voir  les  montagnes  du  deuxième  plan ,  est  parfaitement 
indiquée  par  une  énorme  tache  blanche  triangulaire  qui  ressemble  à  une 
immense  cascade  tombant  du  sommet  d'une  montagne  du  deuxième 
plan,  et  qui  est  exactement  au-dessus  de  l'entrée  pour  un  navire  qui 
se  tient  au  milieu  du  chenal.  Je  ralliai  la  côte  du  cap  Charles  pour 
éviter  la  roche  signalée  par  le  navire  américain  le  Suivanee^  danger 
vainement  cherché  par  plusieurs  navires.  La  carte  à  grands  points  du 
commandant  Mayne  (n°  24),  n'est  pas  plus  exacte  que  celle  de  Fitz-Roy 
pour  celte  partie  des  canaux.  11  y  a  un  véritable  archipel  dans  le  S.-E. 
de  Ladder-îlill,  qui  n'est  indiqué  sur  les  cartes  que  par  deux  ou  trois 
îlots.  Il  est  probable  que  le  danger  du  cap  Charles  est  près  de  la  par- 
tie S.-E.  de  ces  îles,  et  en  dehors  du  passage  ordinaire  des  navires  à 
vapeur,  qui  n'ont  nul  besoin  de  rallier  la  côte  Ouest ,  si  mal  ûgurée 
sur  les  cartes. 

Puerto-Bueno  était  occupé  par  une  véritable  tribu  de  Feuégiens  qui 
s'empressèrent  de  venir  abord  dès  que  nous  fûmes  mouillés,  llsétaient 
presque  nus  en  arrivant,  et  ils  partirent  complètement  habillés. 

Le  lendemain  24>  à  3  heures  45  minutes  du  matin,  nous  quittions 
Puerto-Bueno,  avec  l'intention  d'aller  le  plus  loin  possible.  La  brise 
de  N.-O.  était  très-fraîche,  le  tem.ps  à  grains.  Nous  pûmes  nous  aider 
des  voiles  jusqu'à  9  heures  1/2  ;  mais  alors  les  grains  devinrent  si 
fréquents,  masquant  à  chaque  instant  les  terres  près  desquelles  il  fal- 
lait se  tenir  pour  assurer  la  route,  que  nous  fûmes  obligés  de  les  serrer. 
Nous  avons  très-bien  vu  l'entrée  du  port  Mayne,  sur  l'île  Owen,  qui 
m'a  paru  très-beau.  Le  Nassau  a  laissé  sur  la  pointe  Nord  de  l'entrée, 
un  poteau  surmonté  d* un  triangle,  qui  indique  bien  la  position  du  port. 
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Dans  la  partie  du  canal  Sarmiento,  entre  Tîle  Piazzi  et  la  presqu'île 
Staines,  nous  avons  navigué  au  milieu  d'une  grande  quantité  de  goé- 
mons qui  paraissaient  flottants,  arrachés  probablement  des  côtes  par 
les  derniers  mauvais  temps.  La  sonde  n'a  pas  accusé  le  fond  par 
30  mètres.  Nous  avons  longé  de  près  la  côte  Est  de  Tile  Newton. 

Récif  Cloy7}e.  —  Nous  étions  à  peu  près  à  mi-marée,  et  nous  aper- 
çûmes de  bonne  heure  le  récif  Cloyne  dont- la  tète  principale  éiait 
découverte.  11  y  a  autour  des  roches  une  énorme  quantité  de  goémons. 
Nous  passâmes  à  mi-distance  entre  le  récif  et  l'île  Briukley  sans  trou- 
ver le  fond  par  40  mètres.  Il  y  a  sur  la  carte  française  3051,  une 
erreur  notable  sur  la  hauteur  du  rocher  Bessel.  Ce  rocher  n'a  certai- 
nement pas  6  mètres  au-dessus  de  Teau  à  basse  mer,  et  la  carte  donne 
18  mètres.  Par  temps  de  brume  cette  erreur  peut  gêner,  pour  recon- 
naître sa  position,  un  capitaine  qui  franchirait  pour  la  première  fois 
la  passe  Victory. 

En  entrant  dans  le  canal  Smyth,  les  grains  qui  avaient  diminué  de 
violence,  reprirent  plus  fréquents  et  plus  forts,  etenarrivantdansleSud 
de  l'île  Cutler,  nous  fûmes  obligés  d'attendre  une  éclaircie  pour  don- 
ner avec  sécurité  dans  le  chenal  entre  les  îlots  Longue  et  Summer. 

Chenal  Mayne, —  L'instruction  n°  500  est  très-bonne  pour  ce  pas- 
sage, et  en  la  suivant  exactement  nous  n'avions  pas  trouvé  moins  de 
10  mètres,  quoique  passant  sur  une  grande  quantité  de  goémons  tenant 
au  fond.  Il  y  avait  à  ce  moment  l\  heures  de  flot,  ce  qui  fait  9  mètres 
d'eau  dans  le  chenal  à  marée  basse.  Le  temps  continuant  à  être  mau- 
vais, je  me  décidai  à  aller  mouiller  dans  la  baie  Otter. 

Baie  Otter.  —  Je  contournai  donc  par  l'Est  les  îles  de  ce  nom,  pour 
aller  chercher  l'entrée  de  la  baie  qui  se  trouve  entre  les  iles  Bedweli 
Cuningham.  On  peut  ranger  d'assez  près  les  îlots  rocheux  situés  entre 
l'île  Cuningham  et  les  îlots  Connor,  et  se  présenter  facilement  dans 
l'axe  du  port,  qui  est  N.-E.  et  S.-O..  Nous  avons  eu  des  fonds  <}e 
12  mètres  sur  la  barre  qui  réunit  la  pointe  Dashwood  aux  îles  Otter, 
et  qui  ne  laisse  à  l'entrée  du  mouillage  qu'un  fond  maximum  de  7  mè- 
tres à  marée  basse.  Je  rangeai  de  près  la  pointe  Sud  de  l'Ile  Cuningham 
sans  me  préoccuper  des  goémons  qui  s'en  détachent,  dans  lesquels 
nous  avons  trouvé  9  mètres  d'eau.  Le  fond  minimum  obtenu  dans 
l'entrée  a  été  8™50,  à  60  mètres  dans  le  Sud  de  la  pointe,  puis  les 
sondes  augmentèrent  dans  la  baie ,  et  nous  laissâmes  tomber  l'ancre 
par  19  mètres  de  fond  de  vase,  dès  que  la  pointe  N.-E.  de  Tlle  Ou- 
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ningham  ouvrit  par  la  pointe  Ouest  de  Tîle  de  Campbell.  Ce  mouillage 
est  très-bon,  et  assez  grand  pour  toute  espèce  de  navires.  Malheureu- 
sement il  n'est  praticable  à  l'entrée  que  pour  des  navires  calant  au 
plus  6™50,  et  môme  pour  ce  tirant  d'eau  il  serait  prudent  d'attendre 
la  haute  mer.  On  y  est  très-bien  abrité,  et  nous  n'y  avons  ressenti  que 
de  faibles  rafales,  malgré  les  grains  violents  qui  passaient  dans  le 
canal. 

Le  25,  à  3  heures  1/2  du  matin  nous  avons  quitté  cet  excellent  port. 
La  mer  était  haute,  et  nous  n'avons  pas  trouvé  moins  de  9  mètres 
d'eau  sur  la  barre,  en  rangeant  l'île  de  Cuningham.  Le  temps  était 
sombre  et  pluvieux,  et  des  grains  assez  forts  soufflaient  de  temps  en 
temps.  Après  avoir  fait  sans  difficulté  la  route  sinueuse  qui  passe  à  l'Est 
des  îles  Richard,  Renouard  et  Green  et  dans  l'Ouest  des  îles  Shearwater 
et  Shoal,  nous  sortîmes  des  canaux  latéraux  par  le  chenal  à  l'Ouest 
des  îles  Fairway.  La  houle  n'était  pas  très-forte  dans  le  Sea  Reach, 
mais  les  grains  de  N.-O.  étaient  violents  et  presque  continuels,  les 
terres  ne   se    voyaient  qu'à  de   très-rares  intervalles ,    et  un  fort 
courant  nous  portait  dans  la  baie  de  Beaufort.  11  nous  fallut  altérer  la 
route  de  plus  d'un  quart  vers  l'Ouest,  malgré  une  vitesse  de  9  nœuds 
pour  doubler  l'Ile  Tamar  à  moins  d'un  mille.  La  côte  Ouest  de  cette 
île  n'est  pas  saine,  et  la  mer  brise  en  plusieurs  endroits  assez  loin  de 
terre.  Je  continuai  la  même  route  jusqu'à  la  côte  Sud  du  détroit  pour 
être  bien  certain  de  parer  la  roche  de  VAstrée^  car  il  était  impossible  de 
prendre  un  relèvement.  On  n'apercevait  de  temps  en  temps  que  la  sil- 
houette d'une  pointe,  sans  pouvoir  la  reconnaître,  jusqu'à  ce  que  nous 
arrivions  au  cap  Monday,  entrée  du  Long  Reach.  Là  le  chenal  se  res- 
serre beaucoup,  et  dans  l'intervalle  des  grains  nous  pouvions  généra- 
lement voir  la  terre  des  deux  bords.  Nous  reconnûmes  parfaitement 
l'entrée  du  port  Angosto,  et  pûmes  constater  que  les  détails  donnés 
dans  l'instruction  n®  500  pour  la  reconnaissance  de  l'entrée  de  ce  port 
sont  d'une  grande  exactitude.  Nous  continuâmes  à  longer  la  côte  Sud 
jusqu'à  l'Abra  de  Sarmiento.  Nous  croisâmes  en  ce  point  un  bâtiment 
à  vapeur  anglais  (compagnie  belge  de  Valparaiso),  puis  nous  ralliâmes 
la  côte  Nord  pour  éviter  toute  incertitude  devant  les  larges  entrées  de 
Snow  Sound  et  de  Snowy  Inlet,  aussi  larges  que  le  Long  Reach  lui- 
même.  Dans  le  Cjrooked  Reach  le  temps  fut  moins  mauvais;  les  grains 
passaient  au  Nord  du  cap  Quod,  et  allaient  se  perdre  dans  les  bassins 
Otway  etSkyring.  Nous  pûmes  voir  les  goémons  qui  recouvrent  la 
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roche  Rouge,  entre  le  cap  Quod  et  File  Ortiz.  Dans  TEnglish  Reach 
nous  trouvâmes  un  courant  d'au  moins  deux  milles  et  demi  portant  à 
rOuest,  et  des  remous  extrêmement  forts.  Nous  ralliâmes  la  côte  Nord 
après  avoir  dépassé  Tenlrée  du  canal  Jérôme,  et,  h  5  heures  1/2  du 
soir,  nous  arrivâmes  dans  la  baie  Fortescue,  où  nous  laissâmes  tomber 
l'ancre  dans  le  Sud  de  Tile  Cross,  par  U  mètres,  fond  de  sable  et 
graviers. 

Baie  Fortescue.  —  Cette  baie  offre  un  vaste  emplacement  pour 
moailler;  elle  est  facile  à  atteindre  même  pour  des  navires  à  voiles, 
ooais  elle  est  ouverte  au  Sud,  et  avec  des  vents  frais  au  Sud  du  S.-O. 
on  y  est  mal.  Le  fond  n'est  pas  d'une  bonne  tenue  au  mouillage  que 
nous  occupions,  et  qui  est  recommandé  par  les  instructions.  Les  vents 
ont  passé  au  S.-O.  dans  la  nuit,  et  le  clapotis  eût  été  gênant  pour  un 
service  quelconque  d'embarcation.  L'ancre  avait  dû  forcer  dans  les 
rafales  assez  violentes  éprouvées  la  veille  au  soir,  et  cependant  elle 
est  venue  à  Técabier  sans  aucun  effort  notable  sur  le  cabestan.  Avec 
des  vents  de  S.-O.,  le  seul  mouillage  à  recommander  est  dans  la  partie 
Ouest  de  la  baie,  sous  le  mont  Cross.  Les  rafales  qui  descendent  de  la 
montagne  sont  peut  être  plus  fortes,  mais  on  est  abrité  de  la  mer  par 
la  pointe  S.-O.  de  la  baie,  et  je  crois  la  tenue  meilleure. 

Quant  à  entrer  au  mouillage  intérieur  du  port  Gallant,  il  n'y  faut 
pas  songer  avec  un  navire  calant  5  Ojètres,  sans  avoir  au  préalable, 
fait  soDder  et  baliser  la  passe. 

Le  lendemain,  26  décembre,  à  3  heures  1/2  du  matin,  nous  faisions 
route  pour  Punta  Arena,  où  je  comptais  attendre  un  moment  favorable 
pour  sortir  du  détroit.  Le  temps  était  encore  mauvais,  la  brise  au 
S.-S.-O-  par  grains  fréquents  et  assez  forts.  Après  avoii»  doublé  le 
cap  Froward  presque  sans  le  voir,  quoique  nous  n'en  fussions  pas  à 
plus  d'un  demi-mille,  le  ciel  s'édaircit  un  peu,  et  la  brise  bâla  le  S.-E. 
Nous  avons  côtoyé  de  très-près  la  côte  de  Patagonie,  et  aperçu  le 
petit  établissement  que  les  Chiliens  ont  créé  dans  le  Sud  de  la  baie 
Freshwater  pour  la  garde  des  troupeaux  de  la  colonie  pénitentiaire. 
Entre  ce  point  et  Punta  Arena  on  voit  quelques  cases  disséminées  sur 
la  câte. 

Punta  Arena.  —  A  deux  heures  nous  mouillions  devant  Punta 
Arena,  un  peu  en  dehors  des  relèvements  donnés  par  Tiastruction, 
parce  que  ce  mouillage  était  occupé  par  une  corvette  chilienne 
VAbtao^  en  station  dans  le  détroit  de  Magellan,  et  par  une  goélette 
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anglaise.  La  mer,  assez  belle  dans  le  canal,  déferlait  sur  la  plage,  et 
le  débarquement  eut  été  impossible  sans  un  môle  en  bois,  en  con- 
struction, mais  déjà  assez  avancé  pour  permettre  aux  embarcations 
d'accoster  avec  du  ressac.  Le  personnel  de  la  colonie  s'est  augmenté 
depuis  deux  ans  de  200  émigranls  libres  qui  ont  amené  un  peu  de 
mouvement  et  de  travail.  Les  défrichements  prennent  de  l'extension, 
et  l'exploitation  du  charbon  de  la  mine  située  à  quelques  milles  de 
rétablissement,  se  fait  d'une  manière  assez  suivie.  Malheureusement 
le  charbon  ne  s'améliore  pas  ;  il  brûle  mal,  développe  très-peu  de 
calorique,  et  le  commandant  de  VAbtao  médisait  que  jamais  il  n'avait 
pu  obtenir  plus  de  cinq  nœuds  avec  ce  combustible,  quoique  son 
bâtiment  atteigne  facilement  10  et  11  nœuds  avec  le  Goronel.  Il  préfère 
brûler  le  bois  que  Ton  achète  tout  coupé  dans  la  colonie. 

Un  Français,  M.  Pertuiset,  a  réuni  un  certain  nombre  de  volontaires 
et  a  demandé  au  gouvernement  chilien  Tautorisalion  de  rechercher 
sur  la  Terre-de-Feu  les  richesses  minières  qu'elle  doit  renfermer.  Le 
gouvernement  chilien  lui  a  non-seulement  accordé  l'autorisation 
demandée,  mais  a  même  donné  des  ordres  au  navire  de  guerre  en 
station  dans  le  détroit  de  Magellan,  pour  faciliter  l'exploration.  Quel- 
ques jours  avant  notre  passage  à  Punta-Arena,  VAbtao  a  conduit 
M.  Pertuiset  et  son  personnel  à  la  baie  Gente,  en  face  de  l'île  Sainte- 
Madeleine,  et  devait  aller  les  reprendre  le  15  janvier,  du  côté  d'Admi- 
ralty  Sound.  Le  gouverneur  de  Punta  Arena,  M.  Oscar  Viel,  capitaine 
de  corvette,  croit  à  la  réussite-  de  l'expédition.  Il  m'a  montré  de  très- 
beaux  échantillons  de  minerai  de  fer  trouvés  sur  la  Terre-de-Feu  ; 
mais  la  question  est  de  savoir  s'il  y  a  possibilité  d'exploiter  une  mine 
quelconque  dans  un  pays  aussi  rude  sous  tous  les  rapports. 

Le  27,  le  mauvais  temps  continua  jusqu'au  soir,  et  il  devait  venter 
coup  de  vent  de  S.-E.  au  cap  des  Vierges.  Dans  la  nuit  le  vent  revint 
au  S.-O.  en  mollissant  beaucoup,  et  le  28,  à  3  heures  du  matin,  nous 
appareillâmes  par  un  temps  assez  clair.  Mes  instructions  me  prescri- 
vaient de  m'assurer  que  les  bouées  posées  par  les  Chiliens  à  l'extré- 
mité de  la  Pointe  Sandy  et  sur  les  bancs  Narrow  et  Orange,  à  l'entrée 
Est  du  premier  goulet,  étaient  toujours  en  place  et  bien  visibles.  La 
bouée  de  la  pointe  Sandy  se  voyait  très-bien  du  mouillage.  Elle  est 
conforme  à  la  description  donnée  par  le  gouvernement  chilien,  et 
mouillée  par  7"50.  On  peut  en  passer  à  une  ou  deux  encablures 
dans  l'Est,  en  toute  sécurité.  J'ai  suivi,  pour  passer  dans  le  chenal  de 
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la  fieine,  entre  File  Elisabeth,  Tlle  Sainte-Marthe  et  le  banc  Walker, 
et  pour  entrer  dans  le  deuxième  goulet,  l'instruction  n<>  500,  qui  est 
excellente.  Nous  n'avons  jamais  eu  le  fond  par  30  mètres.  Nous  étions 
partis  de  Punta  Ârena  avec  le  commencement  du  flot  ;  nous  avions 
donc  à  refouler  un  courant  assez  fort,  que  nous  avons  trouvé  d'envi- 
ron 2  nœuds  1/2  dans  le  chenal  de  la  Reine.  Les  remous  étaient  très- 
violents  entre  la  pointe  N.-E.  de  Vue  Elisabeth  et  l'île  Sainte-Marthe. 
Le  jasant  nous  prit  dans  le  deuxième  goulet,  vers  8  heures  du  matin. 
Le  temps  se  maintenait  toujours  assez  beau,  sauf  quelques  grains  peu 
forts  et  de  peu  de  durée.  Nous  passâmes  au  Sud  du  banc  Triton,  et  à 
ce  moment  nous  croisâmes  un  des  paquebots  de  la  compagnie  anglaise 
péaiasalaireoccidentate,  allant  à  Valparaiso.  Je  ralliai  la  pointe  Baranca, 
i)ointe  Nord  de  l'entrée  Sud  du  premier  goulet.  La  mer  était  presque 
basse  à  la  côte,  et  le  banc  du  Satellite  découvrait  en  partie.  Ce  banc 
ni*a  paru  s'étendre  beaucoup  dans  TOuest  de  la  pointe  Baranca,  et  un 
aa-vire  qui  veut  passer  par  le  chenal  au  Nord  du  banc  Triton,  doit  le 
^^iller  avec  soin.  Le  jusant  nous  emportait  avec  une  grande  rapidité, 
c^  3i  midi  nous  étions  près  de  la  bouée  du  banc  Narrow,  bouée  rouge 
^YVîndrique  surmontée  d'un  mât.  Nous  l'avons  aperçue  à  plus  de  six 
'^^^illes,  et  si  elle  ne  chasse  pas,  elle  constitue  un  excellent  point  de 
r^oonoaissance,  pouvant  suppléer  les  collines  de  direction,  si  peu 
^i^bles  lorsque  le  temps  est  sombre.  De  là  nous  gouvernâmes  sur  la 
Portion  assignée  à  la  bouée  du  banc  Orange,  et  nous  ne  tardâmes  pas 
^     l'apercevoir  exactement  dans  les  relèvements  indiqués.  Au  milieu 
^^^  passage ,  entre  les  deux  bouées ,  on  les  voit  toutes  deux.  La 
*^^»mère  est  très-importante  ;  le  banc  Orange  s'étend  très-loin  dans 
^^^8t  et  dans  le  Nord,  et  lorsque  le  cap  Orange  et  les  collines  de  direc- 
^^n  sont  cachées  par  la  brume  ou  par  la  pluie,  rien  n'indique  la 
*^iàation  de  la  route  causée  par  le  courant  du  flot,  qui  porte  avec 
^Oïxesarle  banc.  Malgré  la  bouée,  Usera  toujours  plus  prudent  d'aller 
^^^^ercher  celles  du  banc  Narrow,  et  quand  on  en  sera  à  un  demi- 
^^^SUe  dans  le  Sud,  quand  bien  même  on  ne  verrait  aucune  terre,  la 
^oiiie  au  S.-O.  conduira  droit  au  milieu  du  goulet.  Le  courant  suit 
exactement  cette  direction. 

Après  m'étre  assuré  de  la  position  de  ces  deux  bouées,  je  ralliai  la 
^^to  de  Patagonie  que  je  rangeai  à  2  ou  3  milles  à  partir  du  cap  Pos- 
session. Nous  aperçûmes  à  six  milles  la  petite  pyramide  en  pierres 
SQm^ontée  d'un  mât,  élevée  par  le  Nassau^  à  l'extrémité  de  la  pointe 
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Dungeness,  très-bon  atmerpour  attaquer  cette  pointa  qui  est  si  basse, 
et  qu!il  serait  fâcheux  de  voir  disparaître,  jusqu'à  Férection  du  pbare 
que  le  gouvernement  chilien  a  Fintention  de  faire  construire  sur  cette 
pointe.  Je  la  rangeai  à  deux,  encablures,  et  passai  entre  le  rocher 
Nassau  et  le  cap  des  Vierges.  La  mer  était,  presque  haute,  et  noua 
n'eûmes:  pas  moins>  de  17  mètres  d'eau  dans  le  chenal.  Il  y  avait  sur 
la  pointe  Dungeness  une  quantité  considérable  de  veaux  marins» 

Depuis  notre  sortie  du  premier  goulet,  noua  ressentions  une  forte 
houle  d'Est,  et  en  doublant  la  pointe  Dungeness,  sur  laqielle  les  lames 
déferlaient  avec  violence,  nous  trouvâmes  la  mer  grosse.  Mais  le  flot 
qui  porte  au  Nord  entre  la  pointe  et  le  cap  des  Vierges  avec  une 
vitesse  d'au  moins  trois  nœuds,  nous  eut  bientôt  sortis.  A  k  heures  de 
l'après-midi  nous  étions  dans  TAtlantique,  à  trois  milles  dans  l'Est  du 
cap  des  Vierges.  Les  feux  furent  éteints.  Le  ciel  était  trèsndiargé  dans^ 
rO.-N.-O.,  et  des  grains  très-forts  de  cette  partie  se  succédaient  à 
de  courts  intervalles.  Le  baromètre  baissait  beaocoqp.  Cependant 
vers  9  heures  du  soir  la  brise  passa  au  S.-O.,  très-fraiche,  le  temps 
s'éclaircit,  et  le  lendemain  à  midi  nous  avions  dépassé  le  cinquan* 
tième  parallèle.  A  partir  de  oe  moment  jusqu'à  Montevideo  nous 
n'avons  eu  que  du  calme  ou  des  petites  brises,  presque  toujours  de:  lai 
partie  de  TEst  au  Nord>  quelques  orages  et  plusieurs  jours  de  brumes 
assez  intenses.  Ënôn  le  11  janvier,  après  avoir  lutté  pendant  quatorze 
jours  pour  faire  350  lieues,  nous  arrivâmes  devant  Tf^ntrée  de  laPIata. 
IL  faisait  calme  plat.  Les  feux,  furent  allumés,  et  le  lendemain,  12  jan- 
vier, nous  arrivions  sur  la  rade  de  Montevideo. 

Stmdes.  —  Dans  cette  longue  et  fastidieuse  traversée,  j'ai  fait 
sonder  à  Siidi  toutes  les  foie  qu'il  y  a  eu  des  observations  méii-» 
diennes  ;  et  comme  nos  montres  nous  ont  fait  très-bien  atterrir  sur 
Montevideo,  je  crois  pouvoir  répondre  de  l'exactitude  des  positions, 
des  sondes  données  dans  le  tableau  ci-joint.  Quelques-unes  peuvent 
être  intéressantes)  parce  qu'elles  tombent  juste  au  milieu  d'espaces 
assez,  grands:  sur  lesquels  il  n'y  a  aucune  sonde  portée  stn*  la  carte. 
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Sflbl»  TOftard,  qne^ujes  yrsYiers. 

Sablo  piqué  noir,  petits  cailloux. 

Sable  fjis. 

Sable  TBsard. 

Soble  rasardk 

Sable  yasard,  coquilles  brisées,  herbes 

Sable  gris. 

Sable  gris  rusard. 

Sable  gris  fin. 


Cette  dernière  sonde  a  été  obtenue,  la  nuit,  sur  le  grand  banc  de  sable 

fin  et  coquilles  brisées  qui  se  trouve  dans  l'entrée  de  la  Plata,  entre 

les  méridiens  de  Lobos  et  des  Castillos.  Sa  position,  déterminée  en 

<^ombinant  une  latitude  m^idienne  d'étoile,  le  point  de  midi,  la  route 

suivie  et  un  relèvement  de  Lobos  pris  quatre  heures  aprè6>  est  exacte 

^  UQ  miUe  près.  Elle  est  voisine  d'une  sonde  de  19  mètres  de  la  carte, 

et  comprise  entre  deux  sondes  de  21  et  de  2/i  mètres  obtenus  presque 

^^i^UKiédiatement  avant  et  après.  C'est  le  plus  petit  fond  qui  ait  été  encore 

^'^Hivé  sur  ce  banc,  et  il  pourrait  bien  se  faire,  comme  le  dit  le  com- 

^^axKlant Mouchez,  que  ce  haut-fond  s'exhausse  et  finisse  par  former,  dans 

^1^  avenir  peu  éloigné,  un  redoutable  danger  pour  l'entrée  du  fleuve. 

Courants.  —  Du  cap  des  Vierges  à  Montevideo  nous  n'avons  éprouvé 

<tue  de  faibles  courants  très-irréguliers.  Nous  nous  sommes  du  reste 

^ujours  tenus  à  plus  de  25  milles  de  terre,  distance  à  laquelle  les  forts 

^^Orants  de  marée  de  la  côte  ne  se  font  plus  sentir.  Il  est  probable 

^Kie  cette  période  de  Ik  jours  de  calme  et  de  petites  brises,  si  anormale 

^^118  des  parages  soumis,  d*après  les  instructions,  à  des  perturbations 

*^ïïi06phériques  très-brusques  et  très-fréquentes,  a  dû  réagir  sur  les 

^^Uranls.  Ceux  que  nous  avons  ressentis  dépendaient  beaucoup  de  la 

^ii^tion  de  )a  brLse  et  de  son  intensité,  et  oe  qui  prouve  que  dans 

^^8  parages  ce  ne  sont  que  des  courants  de  surface,  c'est  que  la  seule 

^is  où  nous  ayons  eu  une  jolie  brise  de  S.-S.-O.,  à  la  suite  d'un 

^^*^ge  qui  avait  toutes  les  apparences  d'un  pampero,  mais  qui  a  avorté, 

^'^UB  trouvions  le  lendemain  18  milles  de  courant  au  N.-N.-E. 

^our  à  Montevideo.  —  Pendant  notre  séjour  à  Montevideo,  les 
^^eiits  de  S.-E.  ont  dominé,  et,  du  13  au  15,  ils  ont  dégénéré  en  véri- 
^%le  coup  de  vent,  rendant  impossible  toute  communication  avec  la 
^tre,  quoique  nous  ne  fussions  mouillés  qu'à  un  demi-mille  du  môle. 
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Ce  n'est  qu'à  partir  du  16  que  ncJus  avons  pu  commencer  à  nous 
ravitailler.  La  station  de  l'Atlantique  Sud  a  un  marché  permanent  pour 
les  vivres,  mais  pas  pour  le  charbon.  J*ai  dû  en  passer  un  pour  la 
quantité  de  combustible  nécessaire  au  Vaudreuil  et  au  Brtiat,  arrivé 
de  Valparaiso  quelques  heures  après  nous. 

De  Montevideo  en  France.—Le  20,  après  avoir  complété  les  vivres 
à  75  jours,  et  le  charbon  à  140  tonneaux,  nous  ayons  appareillé  à  deux 
heures  de  Taprès  midi.  Le  Bruat  a  fait  route  pour  Brest  au  même 
moment.  Mon  intention  était  de  m'élever  dans  l'Est  jusqu'au  30«  degré 
de  longitude  Ouest,  en  faisant  le  moins  de  Nord  possible  pour  éviter 
la  zone  des  vents  de  N.-E.  qui,  au  mois  de  janvier,  s'étend  à  300 
lieues  à  TEst  de  la  côte  du  Brésil.  Les  feux  furent  éteints  aussitôt  que 
nous  eûmes  doublé  le  banc  Anglais.  La  houle  de  S.-E.  qui  se  faisait 
sentir  depuis  deux  jours  en  rade  de  Montevideo,  nous  indiquait  des 
vents  de  la  partie  de  TEst  en  dehors  de  la  rivière.  Jusqu'au  22  nous 
louvoyâmes  contre  une  petite  brise  d*E.-S.-E.  et  des  courants  portant 
au  S.-O.,  puis  le  calme  se  fit;  il  fallut,  pour  nous  relever  de  la  côte, 
allumer  les  feux,  et  marcher  à  la  vapeur  pendant  quelques  heures. 
Les  vents  reprirent  à  l'Est,  petite  brise  jusqu'au  25  au  soir;  ils  pas- 
sèrent alors  à  l'E.-S.-E.  en  fraîchissant,  et  nous  eûmes  pendant  deux 
jours  un  de  ces  coups  de  vent  que  l'on  appelle  Suestadasdansla  Plata, 
et  qui,  en  nous  forçant  à  prendre  tribord  amures  et  à  faire  de  la  toile 
pour  ne  pas  retomber  sur  la  côte,  nous  conduisit  trop  au  Nord.  11 
fallut,  après  ce  contre-temps,  faire  du  S.-E.,  pour  ne  pas  tomber  dans 
la  zone  des  calmes  du  Capricorne,  et  dans  les  vents  de  N.-E.  de  la 
côte  du  Brésil.  Nous  luttâmes  pendant  plusieurs  jours  contre  des 
petites  brises  généralement  contraires  et  des  calmes  fréquents  pour 
arriver  au  40'  degré  de  longitude  Ouest,  et  au  33«  degré  de  latitude 
Sud.  Les  vents  d'Est  persistaient  toujours.  Je  me  décidai  à  faire  du 
Nord,  et  le  10  février,  après  avoir  chauffé  plusieurs  jours  pour  franchir 
une  zone  de  200  lieues  de  calme  plat,  nous  passions  en  vue  de  la 
Trinité,  à  3  milles  dans  l'Ouest.  A  partir  de  ce  moment  nos  tribulations 
cessèrent.  Les  vents  alizés  variables  de  TE.-S.-E.  à  TE.-N.-E., 
quoique  très-faibles,  nous  conduisirent  en  10  jours  à  la  ligne,  que  nous 
coupions,  le  20  février,  par  30®  45'  de  longitude  Ouest.  Nous  trouvâmes 
les  calmes  équatoriaux  par  1^  Nord,  et  nous  prenions  les  vents  alizés 
de  N.-E.  par  2*»  30'  le'21.  Ces  alizés,  d'abord  N.-N.-E.  et  faibles,- 
hâlèrent  peu  à  peu  l'E.-N.-E.,  en  fraîchissant  beaucoup  entre  le  5*  et 
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le  15'  degré.  A  partir  de  ce  parallèle  ils  eurent  des  alternatives  de 
petites  brises  et  même  de  calme  jusqu'au  22*  degré,  puis  ils  nous  quit- 
tèrent déûnitivement  le  5  mars  par  le  25*  degré  de  latitude  Nord 
et  le  hh*  de  bngitude  Ouest,  après  avoir  soufflé  vingt-quatre  heures 
en  coup  de  vent.  Dix  neuf  heures  de  marche  à  la  vapeur  avec  la  moitié 
des  feux  nous  firent  franchir  les  calmes  tropicaux,  et  par  le  27*  degré 
nous  pûmes  remettre  à  la  voile  avec  une  petite  brise  de  S.-S.-O.  qui 
fraîchit  Rapidement,  et  qui  nous  obligeait,  le  lendemain,  à  prendre 
deux  ris  dans  les  huniers  et  le  ris  delà  misaine,  quoique  nous  fussions 
vent  arrière.  La  mer  était  énorme,  et  le  bâtiment  fatiguait  beaucoup, 
ayec  des  roulis  de  30®  de  chaque  bord.  Ce  temps  dura  deux  jours, 
puis  nous  eûmes  de  petites  brises  variant  du  Sud  au  N.-O.  par  TOuest, 
et  beaucoup  de  brumes.  Le  12  mars,  nous  passions  à  quelques  milles 
dans  l'Est  de  l'Ile  Flores  (Açores),  sans  rien  voir. 

Après  notre  passage  dans  les  Açores,  nous  eûmes  des  calmes  et  des 

brises  généralement  faibles  du  S.-S.-O.,  auN.-N.-O.  Enûn  le  20  mars, 

étantà  80  lieues  des  côtes  de  France,  le  calme  se  fit;  le  baromètre  se 

niaintenait  très-haut  depuis  quelques  jours,  et  semblait  nous  promettre 

48  heures  de  beau  temps.  Les  feux  furent  allumés,  et  le  22  à  7  heures 

35  minutes  du  matin,  nous  entrions  à  Lorient,  après  une  traversée  de 

60  jours,  de  Montevideo  en  France,  traversée  très-longue  pour  un 

l^Atiment  à  vapeur,  mais  contrariée  par  trop  de  calmes  pour  pouvoir 

^ser  de  la  machine  aussi  souvent  qu'il  l'aurait  fallu.  La  quantité  limitée 

^^  charbon  que  nous  avions  embarquée  à  Montevideo  nous  interdisait 

*  emploi  trop  fréquent  de  la  vapeur,  malgré  Tintérêt  qu'il  y  avait  à 

^re  arriver  le  navire  le  plus  tôt  possible  pour  désarmer,  pour  ne  pas 

^oijs  trouver  dans  les  mauvais  temps  et  les  grosses  mers  des  côtes 

^G  France,  complètement  démunis  des  moyens  de  parer  à  toutes  les 

^^'enlualités.  Depuis  notre  sortie  du  détroit  de  Magellan  nous  comptons 

^4  jours  de  calme  ou  de  folles  brises  à  filer  de  1  à  2  nœuds.  Je  crois 

9ue  ces  circonstances  sont  rares,  car  elles  se  sont  produites  pour  nous 

*ans  des  parages  où  Ton  a  souvent  du  gros  temps,  et  je  considère  notre 

traversée  des  Açores  à  Lorient  comme  tout  à  fait  exceptionnelle  pour 

^  époque  de  l'année. 

durants.  —  Les  courants  éprouvés  pendant  cette  traversée  ont 

Pï'ésenté  quelques  anomalies  avec  ceux  que  la  carte  n?  1607  et  les 

''îstruciions  indiquent.  Cependant  dans  Thémisphère  Sud  les  différences 

'^t  peu  considérables.  Nous  avons  pu  constater  l'existence  du  courant 
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dit  delà  côte  du  Brésil,  portant  au  S.-O.,  avec  une  vitesse  qui  aéié 
jusqu'à  33  milles  en  2h  heures,  et  celle  du  couraiit  Uaveraier  portant 
à  l'Ë.-S.-E.  Les  quelques  anomalies  que  nous  avons  trouvées  ont  «eu 
lieu  dans  la  partie  de  TOcéan  soumise  généralement  aux  «vents  ahzés  du 
S.-E.;  mais  cela  n'a  rien  d*étannant  lorsque  l'on  considère  •que  nous 
n'avons  pas  ressenti  ces  aUzés,  et  que  les  vents  que  nous  lavoos  eus 
ont  généralement  dépendue»  .N.*^E.  Du  10*  degré  de  latitude  Sud 
jusqu'au  S*"  degré  Nord,  nous  avons  rencontré  le  courant  équatarial, 
dont  la  vitesse  ii*a  pas  dépassé  26  milles  en  2k  heures^  A  partir  de  ce 
3«  degré,  au  lieu  d^avoir  le  courant  portant  à  rO.-N«-0.,  nous  avons 
trouvé  pendant  3  jours  un  courant  portant  au  S.-1/&-S.-0.,  avec  une 
vitesse  moyenne  de  20  milles  en  2li  heures.  Nous  n  avons  pas  retrouvé 
le  contre»couran(t  portant  à  llËst,  qui  nous  avait  été  siiutile  dans  notre 
traversée  de  Cayenneà  Bahia,  en  juillet  1871.  11  est  probable  que  ce 
courantn'existe«ntrele  25^  et  le  35®  degré  de  longitude  Ouest  que 
pendant  la  mouason  deS.-(X,  c'est-à-dire  de  mal  à  septembre.  Dans 
les  alizés  de.N.-£.,  la  direction  du  courant  a  varié  du  N.-O.  au  S.*0. 
avec  une  vitesse  qui  n'a  pas  dépassé  0^6  par  heure.  A  notre  entrée 
dans  les  vents  variables,  malgré  de  fortes  brises  de  S.-S.-O^  le  cou- 
rant portait  au  Sud  avec  une  vitesse  de  0,/i  à  0,6  k  l'heure  jusqu'aux 
Açores.  Dans  le  Nord  de  cet  archipel,  jusque  sur  les  côtes  de  Fiance, 
il  a  été  très-^vanable,  mais  dépendant  beaucoup  plus  de  l'Ouest  que  de 
TEst,  contrairement  à  ce  qui  est  indiqué  par  la  carte  des  courants. 

Dans  Thémisphère  Sud,  la  résultante  de  Montevideo  à  la  ligne  a  été 
de  2Â1  milles  au  S.-63''-0  ,  et  dans  l'hémisphère  Nord  de  192  milles 
au  S.-/i8<>-0.,  ce  qui  donneiune  résultante  totale  de  courant  de  A3(^ 
milles  au.S.-56**-0.,  de  Montevideo  en  France. 

A.  Lefèvwe, 

Capitaine  de  frégate. 
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nV 


U  mEASSE  ET  L'EPERON 


DANS    LES    RENCONTRES    ENTRE     NAVIRES, 


(Article  inséré  dans  la  Jievue  par  dérision  du  ministre,  sur  la  proposition  de  la 
commission  centrale  d'examen  des  travaux  des  officiers.) 


Coostmire  un  navire  répondant  à  toutes  les  exigences  des  combats 
^^wg  futurs,  teliest  le  problèoie  qui  s'impose  aux  diverses  mariaes 
de  TEurope  et  pour  lequel  on  offre  un  nombre  considérable  de  solu- 
tions. C'est  que,  depuis  vingt  ans,  quatre  éléments  nouveaux  sont 
^trés  dans  la  composition  des  flotles  de  guerre  :  Tartillerie  rayée  de 
S^os  calibre  et  l'éperon,  armes  offensives  ;  la  cuirasse,  arme  défensive  ; 
'^  torpille  enfin,  qui,  d'abord  destinée  à  la  :  seule  protection  des  ports 
^  des  rades,  tend  de  plus  en  iplus  à  devenir  pour  les  Mtiments  une 
^^e  à  la  fois  offensive  et  défensive.  Manmoins,  dans  Tétude  qui  suit, 
''^^m laisserons  décote  oe  dernier  engin  de  destruction,  parce  qu'il  n'a 
^^oore  jamais  figuré  dans  les  rencontres  entre  navires  et  que  nous 
^Oulons  raîBonner,  non  sur  des  expériences  plus  ou  moins  concluantes 
^^es  en  temps  de  paix,  mais  uniquement  #ur  les  .actions  de  guerre  des 
^ù  on  çoinze  demièires  années. 

tCed  posé,  ntoos  dirons  que,  si  quelques-uns  des  lails  que  nous 

^^tUoos  rappeler  sont  généralement  connns,  diautres  le  sont  beaucoup 

^^oiDs^et  méritent  cependant  de  (fixer  l'attention.  Leur  ensemble,  bien 

^lœ  restreint,  présente  un  Taste  chaooap  d'études  et  de  réflexions  dans 

lequel  on  a  déjà  largement  moissonné.  Dans  les  questions  maritimes,  en 

^ffet,  qu'il  s'agisse  de  construction,  d'organisation  ou  de  tactique, 

%oiite  théorie  doit  être  <x>nsacrée  par.rexpérienoe  avant  de  jwevoir  son 
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application  définitive.  Depuis  la  guerre  de  la  sécession  américaine  et  ■ 
bataille  de  Lissa,  combien  de  plans  de  navires,  combien  de  projets  di 
tactique  ont  vu  le  jour  !  En  est-on  pour  cela  beaucoup  plus  avance 
Nous  ne  le  pensons  pas  ;  car,  si  d*un  côté  la  puissance  des  canons  a  coc 
sidérablement  grandi,  de  Tautre  la  force  de  résistance  des  cuirasse 
s*est  accrue  dans  des  proportions  analogues.  Â  un  point  de  vue  diffë 
rent,  les  partisans  de  la  tourelle  et  ceux  de  la  casemate  sont  encore  e 
présence  tout  comme  en  1867,  après  les  combats  entre  rams  e 
c  monitors,  »  au  lendemain  des  succès  du  Ferdinand- Max  et  de  r^e( 
de  YAffondatore.  De  môme  qu'en  1867,  pour  décider  la  victoire  dans 
les  combats  de  mer,  les  uns  ne  voient  que  Téperon,  les  autres  pen- 
chent pour  rartillerie. 

En  résumé,  toutes  ces  questions  n'ont  fait  que  des  progrès  bien 
minces  depuis  le  dernier  coup  de  canon  tiré  à  Lissa,  et  nous  croyon: 
que  rétude  approfondie  des  faits  de  guerre  contemporains  peut  eacon 
jeter  quelque  lumière  au  milieu  de  tant  d'incertitudes.  Notre  travai 
sera  donc  divisé  en  deux  parties  :  la  première  comprendra  rhistoriqui 
de  toutes  les  rencontres  récentes  offrant  quelque  intérêt;  dans  h 
deuxième  nous  essayerons  de  montrer  le  profit  qu'on  en  peut  tirer. 

PREMIÈRE  PARTIE. 

1.  —  Le  combat  maritime  le  plus  ancien  en  daté  de  la  guerre  amé 
ricaine  méritant  de  fixer  Tattention  fut  livré,  dans  le  courant  du  moi 
d'octobre  1861,  à  l'embouchure  du  Mississipi.  Ce  fleuve  était  bloqa* 
par  une  division  fédérale  composée  de  3  navires  à  vapeur  et  d'un  éga 
nombre  de  navires  à  voiles.  Une  escadrille  confédérée,  dont  faisaieo 
partie  le  ram  Manassas  et  plusieurs  canonnières,  descendit  de  1; 
Nouvelle-Orléans  dans  le  but  d'attaquer  la  division  de  blocus. 

Le  Manassas,  cuirassé  avec  des  rails,  réussit  à  frapper  de  son  éperoi 
la  corvette  à  hélice  Richmond  ;  msiis  le  coup,  donné  très-obliquemeat 
ne  produisit  aucune  avarie  grave.  Le  transport  à  voiles  Nightingale 
échoué  sur  la  barre,  fut  moins  heureux  et  s'ouvrit  sous  le  chocdi 
Manassas.  Les  autres  navires  de  la  division  fédérale  prirent  le  large  el 
revinrent  bloquer  le  fleuve  quand  l'escadrille  confédérée  fut  retournée 
à  la  Nouvelle-Orléans. 

2.  —  Cinq  mois  plus  tard  une  rencontre  bien  autrement  mémorable 
eut  lieu  dans  la  rade  de  Hampton,  à  l'embouchure  de  la  rivière  James. 
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ns  Tarsenal  de  Norfolk,  alors  au  pouvoir  des  gens  du  Sud,  se  trou- 

t  une  grande  frégate  à  laquelle  les  fédéraux  avaient  naguère  mi  s  le 

V  pour  l'empêcher  de  tomber  entre  les  mains  de  leurs  ennemis;  mais 

flammes  avaient  consumé  les  œuvres  mortes  du  Merrimac  sans 

tamer  sérieusement  ses  œuvres  vives.  Les  confédérés  songèrent  donc 

utiûser  cette  coque  qui  fut  surmontée  d'une  casemate  avec  cuirasse 

10%,  et  dont  Tetra ve  reçut  un  éperon  d'ailleurs  peu  solide;  6  ca- 

-^Dns  lisses  de  23%  et  4  canons  rayés  de  20  à  16%  furent  logés  dans 

casemate.  L'ancienne  frégate  fédérale  Merrimac  devint  ainsi  le 

confédéré  Virginia  et  put   obtenir  une  vitesse  maximum  de 

nœuds. 

Le  8  mars  1862,  la  Virginia,  accompagnée  de  5  canonnières,  parut 
Rs  la  rade  de  Hampton  où  se  trouvait  mouillée  une  escadre  fédérale 
e  en  deux  groupes  :  les  frégates  à  voiles  Cumberland  et  Con- 
'««s«,  à  Tembouchure  de  la  rivière  James  ;  la  frégate  à  voiles  Saint" 
wrence^  les  frégates  à  hélice  Minnesota^  Roanoke  et  un  certain  nombre 
navires  plus  petits,  sous  les  canons  de  la  forteresse  Monroë;  la 
^^^chine  du  Roanoke  se  trouvait  d'ailleurs  en  réparation  et  ne  pouvait 
^^e  utUisée. 

I^ès  que  la  Virginia  fut  signalée,  les  frégates  stationnées  au  fort 

^onroc  appareillèrent  en  se  faisant  traîner  par  des  remorqueurs  ;  mais 

^^   Hoatwkey  ainsi  que  le  Saint- Lawrence j  regagnèrent  promptement 

motdllages,  et  le  Minnesota,  à  peine  sous  pression,  s*échoua  sur 

un  banc  situé  au  milieu  de  la  rade. 

I-a  Virginia  s'était  dirigée  vers  Tembouchure  de  la  rivière  James. 

^^cueillie  par  la  canonnade  nourrie  des  deux  frégates  mouillées  en  cet 

^ï^droit  et  d'une  batterie  de  terre  voisine,  le  ram  confédéré  passe 

^^Vant  le  ùmyress  en  lui  lançant  une  bordée  meurtrière,  et  frappe  par 

^  travers  la  frégate  Cumberland  avec  une  vitesse  de  4  à  5  nœuds; 

^^^'^  partie  de  son  éperon  est  brisée  par  le  choc,  mais  personne  ne  s'en 

aperçoit  en  ce  moment,  et  la  Virginia,  revenant  en  arrière  de  deux 

^ïïgueurs,  envoie  une  deuxième  bordée  au  Congress,  puis  se  jette.de 

'Nouveau  sur  le  Cumberland  qui  coule  presque  aussitôt  avec  200  hommes 

^^  aon  équipage.  Pour  éviter  le  sort  de  sa  voisine,  la  frégate  Congress 

^  empresse  d'amener  son  pavillon  et  de  se  jeter  à  la  côte,  où  elle  fut 

^'^Cendiée  la  nuit  suivante  par  les  fédéraux. 

Vainement  canonné  par  les  navires  du  Sud,  le  Minnesota  leur  ré- 
Pou<lit  vigoureusement  ;  la  Virginia,  calant  plus  d*eau  que  celte  frégate, 
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ne  pouvait  songer  à  lui  donner  un  coup  d'^eron  tant  qu'elle  serait 
échouée,  et  la  nuit  mit  fin  aju  combat. 

3.  —  Le  lendemain  9  mars,  les  navires  du  Sad.appareiUèreni  pour 
essayer  de  réduire  à  coups  de  canon  le  Minnesota  toujours  «échoué. 
Mais,  près  de  cette  frégate^  se  trouvait  un  nouveau  combattant  arrivé 
pendant  la  nuit  :  c^étaitje  Monitor  quia  laissé  son  nom  à  tout  un' genre 
de  bâtiments.  Construite  par  le  Suédois  Ericsson,  la  coqae  4u  Menitar 
portait  une  cuicasse  de  13%^  avec  une  tour,  recouverte  elle-mèm^ 
d'une  épaisseur  de  fer  de  20%  et  dans  laquelle  se  trouvaient  2  canons 
lisses  de  23%.  Cet  étrange  navire  calait  seulement  3  mètres  /d'eau  et 
ûlait  de  6  à  7  nœuds. 

Bientôt  la  Vibginu  et  le  Monitor  sont  aux  prises  :  engagés  d'abord 
à  la  distance  d'un  mille,  ces  deux  cuirassés  se  rapprochent  peu  à  jieu 
et  précipitent  le  tir  de  leurs  grosses  pièces.  Le  faible  tirant  d'eau  du 
Monitor  lui  donne  un  avantage  marqué  sur  le  bélier  séparatiste  qui 
s*échoue  au  commencement  de  Tactian  et  reste  immobife  duraol  un 
quart  d*heure.  Son  adversaire,  tournant  autour  de  lui,  en  profile  pour 
le  canonner  à  bout  portant.  La  Virginu,  dès  qu'elle  se  trouve  remise  à 
flot,  se  jette  sur  le  Monitor.  Celui-ci  manœuvre  habilement  pour  évU^ 
le  choc;  à  la  fin  cependant  le  ram  parvient  àirapper  son  ennemi, 
mais  l'éperon  brisé  la  veille  rencontre  trop  obliquement  les  flancs  au 
Monitor,  qui  reste  intact  et  continue  le  combat  à  coups  de  canon.  Enfin 
à  midi  et  demi  la  ViRoiruii,  désespérant  de  triompher  de  son  adversaire^ 
fit  route  pour  Norfolk  avec  les  canonnières  confédérées. 

Le  Minnesota^  occupé  à  se  déséchouer^  n^avait  pris  part  k  la  latte 
que  pendant  de  courts  instants;  deux  ou  trois  fois  cependant  le  Jlfaiuldr 
interrompit  son  tir  pour  refroidir  ses  pièces  et  se  rapprocher  de  la 
frégate  unioniste,  qui  répondait  alors.au  feu  de  la  V'uigquà  .avec  ises  ca- 
nons de  23%.  Dans  Tun  xie  ces  intervalles,  un  obus  confédéré  fit  éclater 
la  chaudière  du  petit  vapeur  Dragon  que  Ton  tenait  ptét  à  uemorqpier 
ie  Minnesota. 

4.  —  Un  mois  plus  tard,  le  1 1  avril,  la  Vcrginui  sortit  de  nouveau  en 
compagnie  de  5  canonniènes.  Le  Monitor^  de  son  £àté,  était  soutenu 
par  ie  petit  navire  cuirassé  Naugatuck  armé  seulement  d'Am  canon 
tayé  de  15%.  Ce  dernier  engagea  .Faotion  cantine  la  ViRGnna  qui  ré- 
pondit aussitôt;  mais  le  troisième  coup  lire  par  le  ram  «avec  on 
de  ses  canons  rayés  ^e  20%  iit  édater  la  pièce,  dont  les  débris  ikacés 
de  .tous  côtés  toàrent  une  trentaine  dUiommes  et  causèBeal  au  na- 
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rire  des  avaries  considérables.  La  Virginu  dot  rentrer  à  Norfolk. 
5.  —  A  la  môme  époque  les  fédéraux  dirigèrent  contre  la  Nouvelle- 
Orléans  une  expédition  formidable.    Le  Mississipi  était  défendu,  à 
plusieurs  milles  au-dessous  de  la  ville,  par  les  forts  Jackson  et  Philipp, 
entre  lesquels  une  chaîne  soutenue  par  huit  blocs  de  bois  barrait  tout 
passage  ;  en  arrière  de  cette  estacade  se  tenait  une  flottille  séparatiste 
oomprenant   le  ram  Makassas,  les  batteries  flottantes  Louisiana  et 
Mississffi,  10  canonnières  et  des  brûlots;  mais  le  leraps  ayant  manqué 
pour  munir  la  Louisiana  de  sa  machine,  et  le  Mississipi  de  sa  cuirasse, 
ces  deux  bâtiments  ne  pouvaient  rendre  que  de  bien  médiocres  services. 
Depuis  cinq  jours  déjà  les  bombardes  du  capitaine  Porter  entrete- 
naient un  feu  nourri  contre  les  forts  Jackson  et  Philipp,  lorsque  le 
connoandant  en  chef  de  la  flotte  unioniste,  Farragut,  résolut  de  forcer 
le  passage  avec  5  corvettes  et  13  canonnières.  Les  coques  de  tous  ces 
bâtiaients  avaient  été  entourées  de  câbles  pour  amortir  autant  que 
possible  le  choc  des  boulets;  des  sacs  de  sable  ou  de  charbon  proté- 
geaient les  pièces  d'artillerie  et  leurs  servants  ;  enfin  plusieurs  capi- 
^^ûies  avaient  recouvert  leurs  navires  d'une  couche  de  vase  pour  les 
^^^iàiQ  moins  visibles. 

l-es  corvettes  de  Farragut  portaient  de  28  â  11  canons  presque  tous 
^'^^esel  généralement  du  calibre  de  23%;*  les  canonnières  avaient 
^cone  une  pièce  lisse  de  28%,  1  canon  rayé  et  2  obusiers. 

1^24  avril,  au  point  du  jour,  l'escadre  fédérale  franchit  l'estacade, 
^  2  de  ses  canonnières  restèrent  engagées,  puis  attaqua  vivement 
'^^cadrille  séparatiste.  Dans  la  mêlée  qui  suivit,  la  canonnière  fédérale 
^^^una  se  défendit  longtemps  contre  les  trois  navires  ennemis  Pal- 
*^Tto,  Phcbnix  et  Jackson;  elle  finit  par  couler,  criblée  de  boidcts. 

La  oorvette  Hartford,  montée  par  Farragut,  eut  quelque  peine  à  se 
^^barrasser  d'un  brûlot  accroché  à  son  avant  ;  s'étant  échouée  pendant 
^^tte  opération,  elle  fut  attaquée  par  le  Manassas.  Déjà  le  ram, 
^cé  à  toute  vapeur,  se  disposait  à  lui  donner  un  coup  d^^eron,  lors- 
^Hie  Ja  corvette  fédérale  Mississipiy  menaçant  le  Manabsas  de  son 
^trave,  J'accuia  contre  le  rivage,  le  cribla  de  boulets  qui  percèrent  sa 
trop  faible  cuirasse  et  le  mit  hors  de  combat  en  quelques  minutes. 

En  ce  moment,  la  batterie  flottante  Hksessipi  et  presque  toutes  les 
Canonnières  confédérées  étaient  coulées  ou  en  feu.  Farragut  continua 
ta  route  pour  arriver  ie  plus  promptement  possible  en  bce  des  qaais 
4e  ]a  Nouvdle-Orléatts.  Les  séparatistes  en  profitèrent  pour  lancer  le 
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Manassas  et  la  Louisuna  tout  en  flammes  contre  les  bombardes  et 
autres  navires  fédéraux  laissés  en  arrière;  mais  leur  tentative  dlncendie 
n'eut  aucun  succès. 

6.  —  Le  11  mai  1862  une  rencontre  eût  lieu  près  du  fort  Gillow, 
sur  le  haut  Mississipi,  entre  deux  flottilles.  Tune  fédérale,  l'autre  con- 
fédérée. 

La  première,  sous  les  ordres  du  commodore  Davis,  se  composait 
d*un  navire  en  bois  et  de  7  canonnières  en  partie  cuirassées,  dont  6 
étaient  desbâtiraenls  de  500  tonneaux  recouverts  de  plaques  en  fer  de 
7%;  chacun  d'eux  portant  9  pièces  lisses  de  23  à  15%  avec  2  pièces 
rayées;  la  septième  canonnière,  appelé  Benton  et  sur  laquelle  flottait 
le  pavillon  du  commodore,  était  un  navire  de  1,000  tonneaux,  à  mu- 
railles rentrantes  entièrement  recouvertes  de  plaques  de  7%,  armé  de 
U  canons  lisses  de  20  à  23%. 

La  flottille  confédérée,  sous  les  ordres  du  commodore  Hollins,  se 
composait  de  8  canonnières  assez  faiblement  cuirassées,  dont  k  por- 
taient un  éperon. 

Le  combat  s'engagea  d'abord  entre  la  canonnière  fédérale  Cvtcinnati 
et  la  canonnière  confédérée  Louisiana.  Celle-ci  ayant  vainement  tenté 
de  donner  un  coup  d'éperon  à  son  adversaire,  les  deux  navires  se 
trouvent  bord  à  bord  ;  le  capitaine  de  la  Louisiana  n'est  pas  plus  heu- 
reux en  essayant  de  lancer  ses  matelots  sur  le  pont  du  Cincinnati.  Il 
se  dégage  alors  et  prend  du  champ  pour  tenter  le  choc  une  seconde 
fois  ;  mais  tous  ses  efforts  restent  sans  succès,  tandis  que  les  boulets 
rayés  du  navire  unioniste  percent  la  cuirasse  de  la  Louisiana  en  cau- 
sant à  ce  bâtiment  des  pertes  sérieuses;  une  nouvelle  tentative  d'abor- 
dage des  séparatistes  est  encore  repoussée. 

En  ce  moment  arrive  la  canonnière  confédérée  Mallory,  qui  veut  h 
son  tour  choquer  le  Cincmnaa';  mais  pendant  qu'elle  manœuvre  dans 
ce  but,  la  canonnière  fédérale  Saint- Louis  l'aborde  par  le  travers  et  la 
fait  couler  en  quelques  minutes. 

La  canonnade  très-vive  qui  s'échange  entre  les  autres  navires  des 
deux  flottilles  unit  aussi  par  produire  un  résultat  :  deux  canonnières 
confédérées  prennent  feu  et  sautent  bientôt  après. 

Le  commodore  Hollins  battit  alors  en  retraite  pour  abriter  les  navires 
qui  lui  restaient  sous  les  canons  du  fort  Pillow. 

Après  la  chute  de  cet  ouvrage,  le  commodore  Davis  descendit  le 
Mississipi  avec  sa  flottille,  qui  venait  de  s'accrotire  de  6  bateaux  béliers 
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cuirassés,  tous  nouvellement  construits,  mus  par  de  fortes  machines 
et   armés  de  &  ou  5  gros  canons. 

1.  —  Le  6  juin  1862,  Davis  rencontra,  près  de  la  ville  de  Memphis, 

J'escadrille  confédérée  du  commodore  Montgommery,  composée  de  8 

petits  navires  cuirassés  à  éperon.  A  la  suite  d'une  canonnade  de  20  mi- 

otites  il  crut  voir  que  les  capitaines  du  Sud  essayaient  de  se  dérober 

pa  jc  une  retraite  habile  à  des  forces  écrasantes,  et  donna  Tordre  au  bélier 

Lo^^9tca$ter  de  se  porter  en  avant  à  toute  vapeur.  Le  navire  confédéré 

BruA^uregard  se  disposa  bravement  à  recevoir  ce  formidable  ennemi  : 

bientôt  après  le  duel  s'engagea. 

Plusieurs  fois  déjà  les  adversaires  se  sont  précipités  Tun  sur  l'autre 
parvenir  à  se  couler,  car  ce  n'est  plus  avec  l'artillerie,  c'est  à  coups 
eron  que  l'on  combat  ;  au  quatrième  choc  enfin,  le  Bbauregard, 
avoir  habilement  évité  son  ennemi,  le  frappe  par  le  travers  et 
l*c>l:>îi^e  à  s'échouer  sur  la  rive  droite  du  fleuve,  où  le  Laricaster  res- 
désormais  impuissant  spectateur  du  combat. 
ce  moment  un  autre  navire  à  éperon  du  Nord,  le  Monarch,  accourt 
part  à  la  lutte.  Le  bélier  du  Sud  General- Prigb,  se  joignant  au 
BEGARD,  disparait  avec  lui  et  le  Monarch  dans  les  nuages  d'une 
qu'il  contribue  à  rendre  plus  épaisse.  Cette  circonstance  devai  x 
r  sa  perte.  Plus  libre  fn  effet  de  ses  mouvements  depuis  qu'il  se 
soutenu,  le  Beauregard  prend  du  champ  afin  de  se  lancer  à  toute 
contre  le  Monarch;  mais  son  capitaine,  aveuglé  par  la  fumée, 
cque  le  navire  fédéral  et  frappe  violemment  le  General-Prige  qui 
I>^raU  en  quelques  minutes. 

^^teints  par  les  éperons  des  béliers  unionistes,  le  General-Lowell 

LrrTLE-REBEL  subissent  le  sort  du  General-Prige  ;  deux  autres  na- 

9  du  Sud  prennent  feu  et  sautent  en  couvrant  de  leurs  débris  le 

de  bataille.  Le  Beauregard  tente  alors  de  s'échapper;  mais, 

^suivi  par  trois  bâtiments  ennemis,  il  se  voit  obligé  de  continuer 

lutte  qui  doit  fatalement  le  conduire  à  sa  perte.  Un  des  béliers 

^^raux  lancé  à  toute  vapeur,  parvient  en  effet  à  le  frapper  et  à  Tou- 

«i.  Enfin  le  navire  confédéré  le  Subiter  amène  son  pavillon. 
I^^  toute  la  flottille  de  Montgommery  il  ne  restait  plus  que  le  Van- 
quiy  doué  d'une  vitesse  exceptionnelle,  réussit  à  distancer  tous 
bitiments  lancés  à  sa  poursuite. 

journée  du  6  juin  coûta,  dit-on,  600  hommes  aux  confédérés, 
rà-dire  les  deux  tiers  de  leur  effectif  ! 


V 
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8.  —  Le  15  juillet  1862,  une  escadre  fédérale  composée  d*une  ving- 
taine de  bâtiments,  —  corvettes,  canonnières  et  navires  à  éperon,  — 
se  trouvait  mouiUée  dans  le  Missiasipi,  au-dessus  de  la  forte  place  de 
Vicksburg,  alors  au  pouvoir  des  confédérés.  L'amiral  Farragut,  qui 
commandait  cette  escadre,  fit  partir  trois  navires,  —  la  canonnière  ei 
bois  Tyler^  la  canonnière  cuirassée  Carondelet  et  le  bélier  Queenrof- 
the-Westj — pour  explorer  la  rivière  Yazoo,  où  les  séparatistes  avaient 
lancé  un  ram  appelé  UÀRKANSAS.  C'était  un  bâtiment  de  1,200  ton- 
neaux, assez  faiblement  cuirassé  comme  on  le  sut  plus  tard,  et  portan 
des  pièces  lisses  de  20%.  Rappelons  que  les  canonnières  fédérale; 
étaient  armées  de  bouches  à  feu  lisses  de  23  à  15%  avec  quelque! 
pièces  rayées,  et  que  les  cuirasses  du  Carondelet  et  de  la  Queeii-of- 
the-West  n'avaient  guère  que  7%,  d'épaisseur. 

Arrivés  à  8  milles  du  confluent  de  la  rivière  Yazoo  avec  le  Mississipi 
les  trois  navires  unionistes  aperçurent  I'Arkinsas  et  prirent  chasse  i 
toute  vapeur.  Engagé  le  premier  dans  une  canonnade  en  retraite  cont» 
le  rawi,  le  Tyler  compte  bientôt  8  morts  et  1 7  blessés.  Le  Caron- 
delet se  présente  à  son  tour  et  perd  en  peu  d'instants  9  tués  et  22  blés- 
ses.  Son  capitaine  essaye  donc  d'attaquer  de  plus  près  I'Arkansas 
auquel  il  lance  ses  grappins  d'abordage  ;  mais  cette  tentative  reste  san 
succès,  et  les  deux  navires,  rivés  l'un  à  l'cf^tre,  perdus  dans  un  nuagi 
de  vapeur  et  de  fumée,  finissent  par  toucher.  L'Abxansas  se  dégagi 
promptement,  envoie  un  dernier  boulet  au  Carondelet  qui  reste  échou 
plus  d'une  heure^  et  continue  sa  route,  toujours  précédé  par  le  Tyla 

La  vue  de  cette  canonnière  désemparée  et  de  la  Queen-of-the^Wei 
fuyant  à  toute  vapeur  annonce  rapproche  de  Tennemi  aux  navires  d 
Farragut.  Le  bélier  Lancaster^  qui  seul  se  trouvait  sous  pression 
appareille  immédiatement,  tandis  que  le  ram  prolonge  les  diver 
groupes  des  navires  fédéraux  en  lâchant  sur  eux  de  rapides  bordées 
De  quelles  craintes  durent  être  alors  agités  l'amiral  et  les  capitaiiui 
unionistes  !  L'Arkansas,  se  jetant  sur  leur  belle  escadre  incapable  de  s 
mouvoir,  pouvait  l'anéantir  à  l'aide  de  quelques  coups  d'éperon.  Heu 
reusement  pour  eux,  le  ram  avait  sa  cheminée  tellement  criblé 
qu'il  lui  devenait  impossible  de  maintenir  dans  ses  chaudières  an 
pression  élevée,  et  son  capitaine,  craignant  à  tout  moment  de  manque 
de  vitesse,  n'osa  pas  se  servir  de  l'arme  terrible  placée  entre  sea^knains 

Arrivés  près  des  navires  à  éperon,  I'Aikansas  envoie  au  Lancaste 
deux  coups  si  heureux  que  ce  bâtiment,  ayant  l'une  de  ses  chaudière 
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traversée,  se  retire  en  toute  hâte  et  coule  peu  de  temps  après.  Le 
mm,  dépassant  alors  les  derniers  navires  fédéraux,   arrive  à  Vicks- 
burg,  salué  par  les  acclamations  de  la  garnison  confédérée.  Ce  beau 
combat  lui  avait  coûté  10  tués  et  15  hommes  grièvement  blessés. 

9.  —La  carrière  de  TArkansas  devart  être  courte.  L'escadre  de  Far- 
ragut,  passant  sous  les  canons  de  Vîcksburg,  descendit  le  fleuve  et  se 
nûtà  sa  poursuite.  Le  6  août  1862,  le  capitaine  Porter,  se  trouvant  en 
reconnaissance  à  bord  de  VEssex,  aperçut  le  ram  qui  s'avançait  à 
toale  vapeur.  VEssex  était  un  navire  à  roues  et  à  casemate,  de 
1,000  tonneaux,  recouvert  (fune  cuirasse  en  fer  de  4%  seulement 
appKqaée  sur  une  couche  de  caoutchouc  de  2%  ;  un  soufflage  proté- 
geait ses  flancs  contre  les  coups  d*éperon.  Son  artillerie  se  composait 
de  Semons  lisses  de  23  à  15%  avec  un  obusier  de  25%  et  2  canons 
rayés. 

Le  eafpitaine  PV}rter  s'attendait  à  voir  son  adversaire  se  jeter  sur 
W  :  contrairement  à  ses  prévisions,  TArkansas  alla  s'engager  mala- 
droitement dans  une  anse  où  il  n'avait  pas  toute  la  liberté  de  ses  mou- 
^^eœcnts.  VEssex,  prenant  alors  une  position  favorable  à  600  mètres, 
ouvrit  sur  lui  un  feu  rapide  et  bien  dirigé  :  un  boulet  perça  la  cuirasse 
del'AmtâNSAS,  pais  un  obus  mit  le  feu  à  sa  membrure.  Les  confédérés 
essayèrent  en  vain  d'éteindre  l'incendie  et  achevèrent  eux-mêmes  la 
tetructrôn  de  leur  bâtiment. 

W.  —  Le  11  janvier  1863,  au  commencement  de  la  nuit,  la  canon- 
nière fédérale  Hatteras  rencontra  le  célèbre  croiseur  du  Sud  Alabama, 
^pîtame  Semmes.  Cehji-ci,  hélé  dès  que  les  deux  navires  se  trouvè- 
^  i  portée  de  voix,  répondît  d'abord  qu'il  était  le  «  Petret,  navire 
*^e  Sa  Majesté  britannique  »  ;  mais,  quand  il  eut  pris  une  position  favo- 
'^le  par  rapport  k  la  canonnière  fédérale,  il  déclitia  son  véritable  nom 
®  faccompagnant  d'une  bordée.  Le  Hatteras  répondit  promptement 
^  les  boulets  s'échangèrent  à  moins  de  200  mètres.  Au  bout  de  13  mi- 
^Wes,  on  s'aperçut,  à  bord  de  FAlabama,  que  la  canonnière  fédérale 
'Wonçait  rapidement.  Semmes  fît  cesser  le  feu  et  mit  ses  embarca- 
fens  à  la  mer  pour  recueillir  Téquipage  du  Batteras  qui  s^abîttia  deux 
fliinutes  après  sa  complète  évacuation.  La  canonnière  fédérale  compta 
îtoés  et  5  blessés;  le  croiseur  confédéré  2  blessés  seulement. 
•  Le  Batteras  jaugeait  300  tonneaux  de  plus  que  TAlabama  ;  mais  son 
âTtîDerie  était  beaucoup  plus  faible  que  celle  de  son  adversaire  ;  elle 
étaïC  ainsi  composée  :  k  canons  lisses  de  16%,  3  canons  rayés,  l'un 
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de  12  et  les  deux  autres  de  15%,  enfin  un  obusier  de  petit  calibre. 
L'Alabama  portait  :  7  canons  lisses,  dont  Tun  de  20  et  les  six  autres 
de  16%,  2  canons  rayés,  Tun  de  18  et  l'autre  de  12%. 

11 .  —  Le  31  janvier  1863  de  bon  matin,  le  commodore  confédéré 
Sugraham  sortit  de  Charleston  avec  les  rams  Palmetto-Statk  et 
Chicorah  suivis  de  3  avisos,  dans  le  but  de  débloquer  ce  port  que  sur- 
veillaient une  quinzaine  de  navires  fédéraux.  La  nuit,  qui  régnait  encore, 
et  une  brume  épaisse  lui  permirent  de  surprendre  Tescadre  ennemie. 

Le  Palmetto-State  canonna  vivement  et  frappa  de  son  éperon  le 
bâtiment  fédéral  Mercedita^  dont  le  pavillon  fut  amené;  le  capitaine  et 
l'équipage  de  cette  canonnière,  se  croyant  sur  le  point  de  couler, 
cherchèrent  un  refuge  à  bord  du  Palmetto-State  dont  les  boulets  cau- 
sèrent encore  des  dommages  sérieux  à  un  autre  navire,  le  Reystan- 
state. 

Le  Chicorah  s*était  lancé  contre  Taviso  fédéral  Atigitëta  sans  parve- 
nir  à  le  frapper  de  son  éperon  ;  mais  il  rencontra  bientôt  après  la 
Quaker-Cityy  navire  à  roues  armé  de  10  canons,  lui  enleva  un  tam- 
bour et  mit  le  feu  à  son  bord.  La  corvette  Housatonic  fut  ensuite  atta- 
quée par  ]es  séparatistes,  sans  aucun  résultat. 

La  plupart  des  navires  fédéraux,  surpris  par  la  brusque  sortie  de 
l'escadrille  confédérée,  avaient  pris  le  large  ;  d'autres  soutinrent  de 
près  les  bâtiments  attaqués  :  c'est  ainsi  que  le  Reyston-State  et  la 
Merceditay  qui,  mise  hors  de  service,  n'avaient  cependant  pas  coulé, 
furent  pris  à  la  remorque  et  conduits  à  Port-Royal. 

Le  commodore  Ingraham  rentra  dans  le  port  de  Charleston  et,  dès 
la  soirée  du  même  jour,  l'escadre  fédérale  reprit  son  service  de 
blocus. 

12.  —  Le  17  juin  1863,  on  vit  sortir  de  la  rivière  Savannah  le 
ram  confédéré  Atlanta,  qui  se  rendait  à  Charleston  en  longeant 
la  côte  de  Géorgie.  C'était  un  navire  long  de  85  mètres,  revêtu  de 
deux  couches  de  rails  se  croisant  à  angle  droit  et  donnant  une  épais- 
seur totale  de  10%;  un  matelas  de  bois  de  45%  supportait  la  cuirasse. 
La  casemate  était  armée  de  6  canons  rayés,  dont  2  à  pivot  de  1 8%  et 
4  de  15%. 

Deux  monitors  fédéraux  surveillaient  l'entrée  de  la  rivière  Sa- 
vannah. Dès  qu'ils  aperçurent  le  ram  confédéré,  ils  appareillèrent 
pour  marcher  à  sa  rencontre.  Le  Weehawken  l'attaqua  au  moment 
même  où  il  venait  de  toucher  sur  un  banc.  L'Atlanta  avait  déjà  tiré 
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trois  coups  de  canons  quand  son  adversaire,  parvenu  à  300  mètres  de 
lui,  ouvrit  le  feu  avec  sa  pièce  de  38%.  Le  premier  boulet  fat  heureux  : 
eDfooçant  le  fer  et  le  bois  de  la  muraille  du  ram,  il  tua  ou  blessa 
plusieurs  hommes  et  produisit  une  telle  vibration  que  iO  confédérés 
furent  renversés  par  le  choc.  La  confusion  fut  encore  augmentée  par 
les  ravages  d'un  second  boulet  qui,  frappant  sur  le  mantelet  en  fer 
d'un  sabord,  mit  17  servants  hors  de  combat  ;  un  troisième  projectile 
broya  le  sommet  du  réduit  du  pilote  en  étourdissant  les  deux  hommes 
de  barre.  Le  Weehawken  tira  ensuite  deux  autres  coups,  dont  le  pre  • 
mier  frappa  la  cuirasse,  et  le  second  perça  la  cheminée  du  ram, 
qui  amena  son  pavillon.  Le  combat  n'avait  duré  que  15  minutes. 

13.  —  L'événement  maritime  le  plus  important  qui  signala  les  pre- 
miers mois  de  Tannée  1864  fut  l'apparition,  sur  la  rivière  Roanoke, 
du  ram  confédéré  Albemarle,  armé   de  canons  rayés  de   18%.  Le' 
19  avril  ce  bélier,  profitant  d'une  nuit  sombre,  se  glissa  silencieuse- 
ment au  milieu  des  canonnières  fédérales  qui  aidaient  le  général  Wes- 
sel  à  défendre  la  place  de  Plymouth,  assiégée  par  les  troupes  du  Sud . 
Le  lieutenant  Flusser  commandait  deux  de  ces  petits  navires  placés 
Gtt  avant-garde  :  c'étaient  le  Miamiy  qu'il  montait,  et  le  Southfield^ 
^timenls  du  plus  faible  échantillon,  mais  portant  une  artillerie  puis- 
sante —  canons  rayés  de  15%  et  canons  lisses  de  21%.  —   Avec  de 
belles  pièces,  Flusser  conçoit  Tespoir  de  percer  la  muraille  du  ram.  Il 
^'^lialne  ensemble  ses  deux  navires  afin  que,  si  la  machine  de  l'un 
^^  désemparée,  celle  de  l'autre  puisse  servir  à  les  mouvoir  tous  deux. 
^la  fait,  il  se  porte  à  toute  vapeur  sur  l'ennemi  pour  rester  le  mi)ins 
looçigjjjpg  possible  exposé  à  son  feu.  Les  adversaires  s'abordent  :  le 
^oc  est  si  violent  que  le  Southfield  est  enfoncé  ;  les  chaînes  qui  le 

• 

luxent  à  son  compagnon  se  brisent,  et  il  coule,  laissant  le  Miami  seul 
^**3c  prises  avec  I'Albemarle.  En  vain,  à  bord  de  la  canonnière  unio- 
^^te,  essaye-t-on  de  fusiller  les  artilleurs  confédérés,  par  leurs  sabords 
4Ue  l'on  peut  toucher  de  la  main  ;  ils  les  tiennent  soigneusement  fer- 
^^«.  En  vain  le  lieutenant  Flusser  s'efforce -t-il  de  décharger  son  ar- 
^Uferie  à  bout  portant  contre  la  muraille  de  l'ennemi  ;  ses  boulets  ri- 
^^chent  sur  cette  surface  inclinée,  ou  bien  se  brisent  et  reviennent  en 
eciô^  contre  son  propre  équipage.  Lui-même  ûhit  par  être  tué  de 
^^^te  manière,  et  le  Miani  ne  s'échappe  qu'à  grand'peine.  Le  reste  de 
*  ûoitille  fédérale  s'empresse  alors  de  descendre  la  rivière. 

place  de  Plymouth,  cernée  de  tous  côtés,  ne  tarda  pas  à  capituler. 

miT.  HAK.  —  MAI  1874.  19 
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14.  —  A  la  suite  de  cet  échec,  le  capitaine  Melancton-Smith  fut 
envoyé  à  reaibouchure  de  la  rivière  Roanoke  avec  plusieurs  navires  ; 
il  avait  ordre  de  prendre  le  commandement  supérieur  des  forces  unio- 
nistes et  d'attaquer  le  bélier  confédéré. 

Le  5  mai,  TAlbemarle  sortit  du  Roanoke,  accompagné  des  deux  pe- 
tits vapeurs  Cotton- Plant  et  Bombsrell.  Les  canonnières  fédérales  Mia- 
jniei  White-Heade,  placées  en  avant-garde,  prennent  chasse  aussitôt, 
se  dirigeant  vers  le  mouillage  où  se  trouve  la  flottille  de  Melancton- 
Smiih.  Celui-ci  signale  à  ses  bâtiments  de  se  former  sur  deux  co- 
lonnes et  d'attaquer  le  ram  :  la  colonne  de  droite  est  composée 
de  3  donble-enders  (navires  à  extréfnités  semblables),  armés  chacun 
de  12  gros  canons  ;  celle  de  gauche,  des  petits  bâtiments.  Chaque  ca- 
nonnière, en  arrivant  par  le  travers  du  ram,  doit  lui  envoyer  sa 
bordée,  puis  mettre  la  barre  à  bâbord  pour  aller  prendre  la  queae  de 
la  ligne  sous  la  protection  du  feu  de  son  matelot  d'arrière. 

Dès  le  commencement  de  l'action,  le  Cotto:«-Plant  s'est  enfui  à 
toute  vitesse;  mais  le  lieutenant  Roë,  commandant  le  double-ender 
Sassacus,  capture  sans  difficulté  le  Bombshell,  puis  va  prendre  san 
poste  dans  la  ligne.  S'aperce\'ant  alors  que  les  boulets  de  sa  première 
dt'Charge  n'ont  fait  que  ricocher  contre  la  muraille  du  ram,  il  se 
dirige  à  tout'3  vapeur  sur  TAlbemarle  et  frappe  son  travers  avec  une 
vitesse  de  11  nœuds.  Les  deux  navires  résistent  cependant  à  cette  ter- 
rible secousse  ;  mais  le  ram  se  couche  sous  le  choc  et  reste  quel- 
que temps  dans  cette  position  inquiétante,  tenu  par  le  Sassacus,  qui 
continue  à  marcher.  Sa  carène  est  en  Tair,  ses  ponts  sont  couverts 
d'eau,  et  il  reçoit  tous  les  projectiles  que  lui  envoie  la  canonnière  fédé- 
rale. Pendant  10  minutes  le  bélier  ne  peut  ni  marcher  en  arrière  pour  se 
dégager,  ni  ouvrir  ses  sabords.  Le  seul  boulet  qu'il  parvient  à  lancer  en 
ce  moment  traverse  le  Sassacus  sans  lui  causer  d'avaries,  et  le  peu 
de  mousqueterie  des  séparatistes  est  si  mal  dirigé  qu'il  n'atteint  per- 
sonne. L'Albbmarib  réussit  enfin  à  ouvrir  ses  sabords  :  un  boulet  rayé 
de  18%  entre  dans  le  faux -pont  de  son  adversaire,  traverse  une  soute 
à  charbon  vide,  puis  une  chaudière,  et  s'arrête  dans  la  grand'chambre. 
La  batterie  du  Sassacus  est  alors  envaîrie  par  un  nuage  de  vapeur  ;  un 
homme  est  tué,  19  autres  sont  blessés.  Malgré  cet  accident,  le  lieute- 
nant Roë  fait  envoyer  deux  boulets  dans  les  sabords  du  bélier  ;  néan- 
moins celui-ci  se  dégage  et  se  dirige  vers  la  flottille  fédérale,  avec  la- 
quelle il  échange  quelques  projectiles,  tandis  que  le  Sassacus  va 
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uiller  hors  de  portée  de  son  feu.  L'âlbemarle,  voyant  la  nuit  s'ap- 
cher,  se  retire  ensuite  dans  le  haut  de  la  rivière  Ruanoke.  Le  corn- 
y  commencé  à  !i  heures  40  minutes  du  soir,  cesse  à  7  heures  30 
lûtes  ;  il  coûtait  aux  fédéraux  k  tués  et  une  trentaine  de  blessés. 
Musieurs  boulets  avaient  percé  la  muraille  de  TAlbemahle;  la  vibra- 
1  des  coups  avait  été  assez  forte  pour  que  toutes  les  lumières  b'étei- 
ssent  et  que  Ton  se  trouvât  à  bord  dans  une  obscurité,  par  suite 
is  une  confusion  complète. 

.  5.  —  Vers  la  même  époque,  le  Danemark  soutenait  une  lutte  sans 
•oir  contre  toute  l'Allemagne  liguée  pour  lui  arracher  une  portion 
son  territoire. 

^B  9  mai  1864,  une  escadrille  danoise,  commandée  par  le  capitaine 
vaisseau  Suenson  et  composée  des  frégates  Niels-Guel,  de  42  canons 
Gylland,  de4&,  avec  la  corvette  Ileindal^  de  16,  rencontra  dans  les 
IX  d'Helgoland  une  division  allemande  aux  ordres  du  capitaine  de 
sscau  Tegethoff,  composée  des  frégates  autrichiennes  Scuwartzem- 
iG,  de  48  canons,  et  Radetzky,  de  31,  accompagnées  de  3  canon- 
'res  prussiennes. 

Toas  ces  bâtiments  étaient  en  bois  et  à  hélice,  sauf  l'une  des  canon- 
^les  qui  était  à  roues.  L'artillerie  des  navires  danois  se  composait 
pièces  lisses  de  16%  avec  un  certain  nombre  de  canons  rayés  de 
ble  calibre.  Les  frégates  autrichiennes  avaient  une  artillerie  lisse 
ui  calibre  analogue  et  seulement  quelques  canons  rayés  à  pivot.  Les 
fionnières  prussiennes  portaient  chacune  deux  canons. 
L'aaion  s'engagea  vers  une  heure  et  demie  entre  Tescadre  danoise 
les  frégates  autrichiennes,  les  navires  prussiens  se  tenant  hors  de 
ïtéederartillerie.  Suenson,  après  avoir  croisé  la  route  de  Tegethoff, 
^ya  vainement  de  séparer  de  ce  dernier  les  canonnières  allemandes, 
combat  continua  entre  les  frégates,  à  la  distance  de  3  ou  4  enca- 
dres, les  deux  divisisions  décrivant  un  arc  de  cercle  dont  les  ca- 
^ères  prussiennes  occupaient  le  centre,  et  les  Danois  la  circonfé- 
^  extérieure.  Le  Niels-Guely  commandé  par  Suenson,  dirigea 
^ipalement  ses  coups  contre  le  Schwartzemberg,  le  Gylland  et  le 
^al  réunirent  leurs  efforts  contre  le  Radetzky.  Le  Schwartzbii- 
c>  monté  par  Tegethoff,  souffrit  beaucoup  :  un  obus,  pénétrant  dans 
i>atterie,  mit  hors  de  combat  tous  les  servants  d'une  pièce;  deux 
*Qs  projectiles  creux  allumèrent,  dans  la  muraille  du  bâtiment  et  dans 
oiito  aux  voiles,  des  incendies  qui  furent  promptement  étouffés. 
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Quant  aux  canonnières  prussiennes,  elles  continuaient  à  lancer  c'e 
loin  aux  frégates  danoises  quelques  boulets  impuissants. 

A  4  heures  néanmoins  le  combat  semblait  encore  indécis,  quand  un 
obus  mit  le  feu  au  petit  hunier  du  Schwartzembehg.  Les  flammes  se 
répandirent  avec  une  rapidité  effrayante,  et  la  malheureuse  frégate 
dut  se  diriger  à  toute  vapeur  vers  Helgoland,  protégée  dans  sa  retraite 
par  le  Radetzky.  Les  Danois  furent  bientôt  obligés  de  lever  la  chasse 
pour  ne  pas  violer  les  eaux  neutres. 

Le  ScHWARTZEMBERG  vcuait  à  peine  de  mouiller  lorsque  son  màt  de 
misaine  s'abattit;  mais  Ton  était  alors  maître  du  feu.  Cetle  frégate 
comptait  32  tués  et  84  blessés;  le  Radetzky,  5  tués  et  24  blessés.  Les 
canonnières  prussiennes  ne  signalèrent  ni  avaries,  ni  perles  d'aucune 
sorte. 

Quant  à  la  division  danoise,  elle  compta  seulement  14  morts  et 
54  blessés,  et  n'éprouva  pas  de  dommages  sérieux. 

16.  —  Revenons  à  la  guerre  d'Amérique.  Le  19  juin  1864,  la  cor- 
vette unioniste  Kearsage^  capitaine  Winslow,  et  le  croiseur  confédéré 
Alabama,  capitaine  Semmes,  se  rencontrèrent  à  quelques  milles  de 
Cherbourg.  Le  Kearsage  était  un  bâtiment  de  1,000  tonneaux,  très- 
solidement  construit  et  manœuvré  par  un  équipage  de  157  hommes. 
Le  capitaine  Winslow  avait  eu  le  soin  de  cuirasser  le  travers  de  sa 
corvette  à  Taide  de  ses  propres  chaînes,  qu'il  avait  fait  recouvrir  de 
bordages  légers  ;  son  but,  en  agissant  ainsi,  avait  été  surtout  de  pro- 
téger contre  les  boulets  ennemis  les  chaudières  du  Kearsage^  dont 
les  soutes  à  charbon  se  trouvaient  presque  vides.  L'artillerie  de  la  cor- 
vette fédérale  se  composait  de  7  bouches  à  feu  :  2  canons  lisses  à 
pivot  de  28%,  4  canons  lisses  de  16%  et  1  pièce  rayée  à  pivot  de  12%. 

L'Alabama  était  aussi  un  navire  de  1,000  tonneaux,  mais  d'échantil- 
lon beaucoup  plus  faible  que  le  Kearsage.  Son  équipage  comptait  seu- 
lement  130  hommes,  et  Semmes  n'avait  pas  songé  à  protéger  les 
flancs  de  son  navire  à  Taide  de  ses  chaîges.  L'artillerie  du  croiseur 
confédéré  était  composée  de  la  manière  suivante  :  1  canon  rayé  à 
pivot  de  18%,  1  pièce  lisse  à  pivot  de  20%  et  6  pièces  lisses  de  16%. 
Comme  on  le  voit,  il  n'est  plus  question,  dans  cet  armement,  du  ca- 
non rayé  de  12%  que  portait  1' Alabama  lors  de  son  combat  contre  le 
Hatteras. 

Semmes  fit  passer  toute  son  artillerie  à  tribord  ;  parvenu  à  un  mille 
du  Kearsage,  il  manœuvra  pour  présenter  ce  côté  à  l'ennemi.  L*Ala- 
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BAifA  eut  le  temps  d'envoyer  trois  bordées  à  la  corvette  fédérale  avant 
que  celle-ci,  dont  les  canons,  chargés  pour  une  distance  de  500  mètres, 
se  trouvaient  aussi  lous  à  tribord,  commençât  le  feu  contre  son  adver- 
saire. L'action  s'engage  alors  vivement,  les  deux  navires  tournant  au- 
tour d'un  centre  commun  et  se  canonnant  à  une  dislance  de  six  à  sept 
cents  mètres  ;  mais  les  obus  de  TAlabama  éclatent  contre  la  cuirasse 
improvisée  du  Kearsage^  dont  les  projectiles  pleuvent  au  contraire 
sur  le  croiseur  confédéré,  tuant  ou  blessant  plusieurs  hommes. 

Afi  bout  d'une  heure  10  mjnutes  de  combat,  les  deux  adversaires  en 
sont  à  décrire  leur  septième  cercle,  et  rien  ne  semble  annoncer  encore 
la  fin  prochaine  de  la  lutte,  quand  tout  5  coup  I'Alabama,  larguant  ses 
voiles,  se  dirige  k  toute  vitesse  vers  la  côte  de  France.  Les  énormes 
obus  fédéraux  de  28%,  en  éclatant  dans  sa  membrure,  ont  en  effet 
causé  des  voies  d'eau  qu'il  devient  impossible  d'aveugler.    Bientôt 
après  Semmes.  ayant  acquis  la  triste  conviction  qu'il  n'aura  pas  le 
temps  d'atteindre  la  côte  voisine,  amène  son  pavillon  ;  mais  au  bout 
de  20  minutes,  avant  môme  que  les  canots  du  Kearsage  aient  pu  accou- 
rir, les  feux  de  la  machine  se  trouvent  gagnés  par  l'eau,  et  Semmes 
ordonne  à  ses  matelots  de  se  sauver  à  la  nage  en  sautant  par-dessus 
le  bord.  L'Alabama  ne  tarde  pas  à  s'engloutir.  Une  centaine  de  confé- 
dérés, parmi  lesquels  le  capitaine  Semmes,  furent  recueillis  par  un 
yacht  anglais;  une  soixantaine  d'autres  furent  sauvés  par  deux  ba- 
teaux-pilotes français  et  les  embarcations  du  Kearsage, 

11  était  impossible  de  connaître  exactement  les  ravages  produits  sur 

^'Alabama  par  l'artillerie  du  Kearsage  ;  on  sut  seulement  que  le  navire 

^nfédéré  avait  eu  9  hommes  tués  et  21  blessés.  Chose  incroyable! 

^Pï'cs  une  action  engagée  à  600  mètres  et  qui  dura  plus  d'une  heure, 

*^  Kearsage  ne  comptait  que  3  blessés.  Les  avaries  de  sa  coque  étaient 

^^ssi  très -légères.  Il  n'avait  été  touché  que  28  fois,  bien  que  le  tir  de 

*  Alabama  fût  beaucoup  plus  rapide  que  le  sien  :  13  coups  avaient  al- 

^^intla  coque  de  la  corvette  fédérale  ;  2  boulets  de  16%  avaient  frappé 

^^s  chaînes  servant  de  cuirasse,  les  avaient  coupées  et  s'étaient  amor- 

^s  dans  la  membrure  ;  deux  autres  projectiles  avaient  traversé,  l'un 

Tétambot,  l'autre  le  gouvernail  ;  enfin  les  embarcations  de  côté  avaient 

été  criblées  par  une  décharge  à  mitraille. 

Quant  au  nombre  de  coups  tirés  par  le  Kearsage^  il  se  trouvait 
réparti  de  la  manière  suivante  :  55  des  canons  de  28%,  48  du  canon 
de  12%  et  60  des  pièces  de  16%. 
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17.  —  Le  5  août  1864,  Tamiral  Farragut  appareilla  de  bon  matin, 
pour  forcer  la  passe  conduisant  à  la  baie  de  Mobile,  avec  une 
escadre  composée  de  k  monilors  et  de  7  corvettes,  —  ces  dernières 
accouplées  à  un  égal  nombre  de  double-enders  ou  canonnières. 

Deux  des  monilors  portaient  chacun  une  seule  tourelle  avec  2  ca- 
nons, le  premier  de  38,  le  second  de  28%;  les  autres,  deux  tou- 
relles avec  h  canons  de  28%.  Les  corvettes  étaient  armées  de  24  à  10 
canons  généralement  lisses  de  23%,  avec  quelques  pièces  rayées  à 
pivot  de  15%.  Tous  ces  bâtiments  avaient  été  débarrassés  des  objets 
de  mâture  inutiles  pendant  Taction;  leurs  flancs  étaient  protégés  par 
des  chaînes,  leurs  ponts  couverts  de  sacs  de  sable,  leurs  étraves  garnies 
de  fer  pour  suppléer  à  Téperon. 

Entre  7  et  8  heures  du  matin,  l'escadre  fédérale  passe  sous  le  feu 
des  forts  :  le  monilor  Tecumseh,  frappé  par  une  torpille,  disparaît 
en  que'que  minutes  ;  la  corvette  Oneïda  a  sa  machine  brisée ,  et 
le  petit  vapeur  Philippi  est  entièrement  désemparé  par  les  boulets 
ennemis  ;  mais  le  reste  de  Tescadre  franchit  heureusement  la  passe,  et 
se  trouve  en  présence  d'une  escadrille  confédérée  composée  du 
ram  Tennessee  et  des  canonnières  Selma,  Gaines  et  Morgan. 

Le  Tennessee,  long  de  64  mètres  et  large  de  15,  avec  un  tirant  d'eau 
de  4"30,  était  recouvert  jusqu'à  l'^BO  au-dessous  de  la  flottaison  d'un& 
cuirasse  de  10%  de  bon  fer;  l'épaisseur  du  métal  sur  la  casemate 
atteignait  même  12  et  15%.  Ce  rmn  avait  son  ctrave  munie  d'un 
fort  éperon  et  portait  6  canons  rayés,  4  de  15%  et  2  à  pivot  de 
18%. 

Le  Selma  et  le  Gaines  étaient  armés  de  4  canons,  le  Morgan  en  avait 
5.  Ces  trois  canonnières  étaient  des  navires  de  faible  échantillon,  très- 
imparfaitement  cuirassés  vers  leur  milieu  ;  l'avaut  et  l'arrière  étaient 
revêtus  d'une  épaisse  couche  de  coton  pressé. 

Le  contre -amiral  Buchanan,  l'ancien  commandant  de  la  Yuiginia^ 
avait  son  pavillon  sur  le  Tennessee. 

Vers  8  heures  45  minutes  du  matin,  le  ram  confédéré  se  dirige 
vers  le  Hartford^  qm  porte  le  pavillon  de  Farragut,  avec  Tinlention  évi- 
dente de  couler  celte  corvette.  L'amiral  unioniste,  signalant  à  ses  plus 
gros  bâtiments  de  le  suivre,  se  porte  à  toute  vapeur  au-devant  du 
TEifNEssKE  ;  son  désir  est  en  effet  d'accepter  la  lutte  par  le  choc  que  lui 
offre  son  redoutable  adversaire.  La  corvette  Monongahela  se  jette  la 
première  sur  le  ram  et  le  frappe  par  le  travers  sans  résultat  ap- 
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paront;  U  corvette  Lackawanna,  arrivant  ensuite,  le  heurte  sans  plus 

de      succès.  «  D*affreux  craquements  se  font  entendre,  le  ram 

s'ir^oline  sous  le  choc,  les  matelots  s'injurient  des  deux  côtés,  se  jettent 

des    l)riques  par  les  sabords  et  déchargent  leurs  pièces  à  bout  portant 

les    uns  contre  les  autres.  Les  résultats  de  ces  décharges  sont  terribles 

h    ]:x3rd  des  navires  fédéraux,  mais  paraissent  à  peine  sensible  sur  le 

rcLnm, .  Le  Hartford  se  présente  à  son  tour  :  après  avoir  évité  sans 

^i^COculté  deux  coups  d'éperon  du  Tennessee,  il  se  jette  sur  lui  ;  mais 

te    bélier  a  le  temps  de  changer  de  route,  et  la  corvette  amirale,  glis- 

sa^K^t  le  long  de  ses  flancs,  lui  envoie,  à  3  mètres  de  disîance,  toute  sa 

^^>*clée  de  tribord,  composée  de  boulets  pleins  de  23%  à  la  charge  de 

^  S    Jcilogrammes.  Ces  lourds  projectiles  laissent  sur  la  cuirasse  du 

des  marques  plus  ou  moins  profondes^  mais   ricochent  sans 

er.  Les  avants  des  corvettes  ont  souffert  de  ces  chocs  terribles^ 

la  garniture  de  fer  qui  les  protège  ;  les  autres  parties  de  leurs 

sont  intactes,  de  même  que  leurs  machines.  Farragut  laissant 

xnoment  ses  moniiors  seuls  aux  prises  avec  leur  redoutable 

rsaire,  signale  à  ses  corvettes  de  se  préparer  à  exécuter  une 

ge  combinée  contre  le  ram  dans  l'espérance  que  ce  dernier, 

entre  plusieurs  grands  navires  de  1,500  à  2,000  tonneaux  lancés 

^^^ute  vapeur,  finira  par  être  écrasé  ;  mais  en  cet  instant  une  fausse 

oeuvre  du  Lackawanna  amène  un  abordage  entre  cette  corvette  et 

€M.rtfordy  qui  perd  son  mât  d*artimon.  jt 

ant^  bien  que  rien  ne  i*indique  à  l'œil^  le  Tennessee  a  souffert 

chocs  répétés  quMl  a  reçus  et  des  projectiles  lancés  par  la  grosse 

erie  des  moniiors.  Les  chaînes   qui   servaient  à  manœuvrer 

gouvernail   ont   été  brisées,    et    les  cordes  destinées    à    les 

placer  coupées  Tune   après  Tautre;    les  portes    mobiles  d'ua 

ont  été  coincées  par  un  boulet,  celles  d'un  autre  enfoncées; 

^^^Cit  à  pivot  du  canon  de  l'arrière  est  endommagé  ;  la  cheminée  est 

^^^v-crsée,  et  le  navire  commence  à  faire  de  l'eau.  L'amiral  Buchanan 

^^*  la  cuisse  brisée  par  un  éclat  d'obus,  son  équipage  épuisé  est  suf- 

j^^lM.^  par  la  fumée  ;  «  enfin  les  moniiors  y  pendant  toute  la 

^^^"'^     de  l'action,  ont  été  à  l'œuvre  contre  le  ram  avec  des  bou- 
pleins  en  fer  et  en  acier  de  28  et  de  38^  ;  Tun  d'eux,  J/a/iAa^/on, 
^^^4(^:cessivement  augmenté  la  charge  de  son  canon  de  38%,  de  35  livres 
*^  O,  et  un  boulet  de  ce  calibre  a  traversé  la  muraille  de  12%  de  fer 
6/i%  de  bois  du  Teknessee,  en  faisant  voler  une  masse  d'éclats. 
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Avant  que  l'attaque  générale  ait  le  temps  de  s'exécuter,  l'amiral  confé- 
déré signale  qu'il  se  rend.  » 

Il  était  10  heures  quand  le  Tennessee  amena  son  pavillon.  Après 
ravoir  amariné,  les  fédéraux  comptèrent  leurs  morts  :  en  outre  des 
120  malheureux,  engloutis  avec  le  Tecumseh^  Tescadre  avait  perdu 
52  tués  et  l'70  blessés;  le  Hartford  comptait  à  lui  seul  25  tués  et 
28  blessés;  aucun  homme  n'avait  été  touché  sur  les  monitors. 
La  majeure  partie  de  ces  pertes  provenait  du  feu  de  l'escadrille 
confédérée  :  «  Nous  avons  eu,  dit  l'amiral  Farragut,  plus  de  monde 
mis  hors  de  combat  pendant  notre  lutte  avec  les  canonnières  et  le 
Tennessee  qu'en  forçant  la  passe  sous  le  feu  du  fort  Morgan.  » 

La  flottille  de  Buchanan  comptait  en  tout  12  tués  et  25  blessés, 
parmi  lesquels  2  tués  et  1 5  blessés  appartenaient  au  Tennessee. 

Une  commission  nommée  par  Farragut  fut  chargée  d'examiner  le 
ram  capturé.  Un  rapport  signé  par  tous  ses  membres  constata  que 
les  avaries  de  la  casemate  étaient  très-considérables  ;  presque  toute 
la  cuirasse  de  la  face  arrière  était  ébranlée  ;  un  boulon  était  parti, 
plusieurs  écrous  étaient  tombés  à  l'intérieur  ;  9  boulets  massifs  de  28% 
avaient  frappé  cette  face  dans  un  espace  de  quelques  pieds  carrés  sans 
entamer  la  muraille.  Quoique  le  Manhattan  eût  tiré  presqu'à  bout  por- 
tant 6  projectiles  de  38%,  un  seul  boulet  de  ce  calibre  avait  percé  le 
côté  bâbord  de  la  casemate  et  s'y  était  logé. 

En  somme,  sur  la  coque,  le  pont  et  la  casemate,  il  y  avait  de  40  à 
50  impressions  visibles.  Si  l'on  songe  que  l'escadre  fédérale  portait 
176  canons  de  gros  calibre,  on  trouvera  que  l'effet  de  cette  artillerie 
sur  le  ram  ne  fut  pas  aussi  considérable  qu'on  eût  pu  l'espérer. 
Quant  aux  chocs  des  corvettes,  ils  n*avaient  pas  laissé  de  dégâts 
visibles  sur  la  coque,  mais  le  navire  faisait  plus  d'eau  qu'avant  le 
combat. 

18.  —  A  l'autre  extrémité  du  continent  américain,  une  lutte  achar- 
née se  poursuivait  entre  le  Paraguay,  le  Brésil  et  ses  alliés.  Nous  n'y 
trouvons  qu'un  seul  fait  intéressant  pour  le  sujet  qui  nous  occupe. 

Le  il  juin  1865,  une  division  brésilienne  de  9  bâtiments  en  bois, 
—  petites  corvettes  et  canonnières,  —  rencontra  une  escadrille  para- 
guayenne de  8  navires,  tous  de  très-faible  échantillon,  embossés  sous 
une  batterie  de  22  canons  à  Tembouchure  du  Riachuelo,  cours  d'eau 
peu  considérable  qui  se  jette  dans  le  Parana. 

La  division  brésilienne,  placée  sous  les  ordres  du  capitaine  de  vais- 
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seau  Barroso,  portait  62  canons  lisses  de  16  à  20%,  les  pièces  de  ce 
dernier  calibre  montées  sur  affût  à  pivot.  Ses  équipages  formaient  un 
effectif  de  1,000  hommes  environ. 

L'escadrille  paraguayenne,  commandée  par  le  capitaine  Mesa,  comp- 
tait 5^  pièces  lisses  d'assez  gros  calibres,  avec  plus  de  1,500  hommes 
d'équipage.  Sbc  chatas ,  —  chalands  pointus  armés  chacun  d'un 
canon  de  20%,  —  se  trouvaient  mooillés  dans  les  intervalles  de  la 
ligne  paraguayenne.  Enfln  les  pièces  qui  armaient  la  batterie  de 
terre  étaient  aussi  de  fort  calibre.  Mais  tous  les  vapeurs  du  com- 
mandant Mesa,  —  anciens  navires  du  commerce  utilisés  pour  la 
guerre,  —  avaient  leurs  coques  très-faiblement  reliées. 

L-e  combat  s'engagea  vers  1 0  heures  du  matin,  les  Brésiliens  des- 
cendant lentement  le  Parana  au  milieu  des  bancs  de  sable  qui  rétré- 
cissent son  cours  en  cet  endroit.  Une  de  leurs  plus  fortes  corvettes,  le 
S^qtMitinhcma,  s'échoua  sous  le  feu  de  la  batterie  et  dût  être  évacuée 
après  une  belle  résistance.  Une  de  leurs  canonnières,  le  Parnahyba^ 
qui  était  venue  se  placer  sur  Tavant  du  Sequitinhonay  fût  alors  atta- 
quée par  trois  navires  paraguayens  que  le  chef  de  division  Mesa  avait 
feit  appareiller  :  c'étaient  le  Taquary  portant  le  guidon  de  cet  officier 
^^périeur,  leSALTo  et  le  Marqukz-de-Olinda.  Abordé  de  trois  côtés,  et 
'^^Igré  la  résistance  héroïque  de  son  équipage,  le  Parnahyba  allait 
^^^comber  sous  le  nombre  des  assaillants  qui  avaient  envahi  son  pont, 
»qu'un  secours  inattendu  lui  arriva. 

corvette  à  roues  Amazonas^  montée  par  Barroso,  après  avoir 
Prolongé  toute  la  ligne  paraguayenne,  était  en  effet  revenue  sur  ses 
P*^s  ^  accompagnée  de  la  canonnière  B^/mo7if^.  Dans  un  suprême  effort, 
*  ^^.uipage  du  Parnahyba  put  alors  repousser  ses  ennemis  hésitants. 


ï^r^oso  sentit  que  le  moment  était  venu  de  frapper  un  coup  décisif  et 
'^^  <îraignit  pas  de  lancer  son  navire  contre  le  premier  adversaire  qu'il 
^P^rçut  devant  lui  :  ce  fût  le  Marquez-de-Olinda  qui  coula  sous  le 
^*ïoc.  A  l'aide  d'une  manœuvre  semblable,  deux  autres  vapeurs  para- 
^tva^yens,  le  Salto  et  le  Jejuy,  éprouvèrent  le  même  sort. 

ï^endant  ce  temps  une  canonnade  vigoureuse  s'échangeait  entre  les 

-0\^j  divisions  :  un  vapeur  paraguayen,  contraint  de  s'échouer,  devint 

))roie  des  flammes  ;  les  chatas  furent  coulées  ou  prises.  Enfin, 

'8  5  heures  du  soir,  ce  qui  restait  de  l'escadrille  paraguayenne,  — 

tiâtiments  plus  ou  moins  maltraités,  —  s'enfuirent  en  remontant  le 

^^ana.  Mesa  et  plusieurs  centaines  de  ses  compatriotes  avaient  été 
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tués.  L'escadre  brësilienne  comptait  200  hommes  hors  de  combat  et 
laissait  le  Sequitinhona  sur  les  sables  du  fleuve. 

19.  —  Il  nous  reste  à  parler  de  la  bataille  de  Lissa,  Taction  navale 
la  plus  importante  qui  se  soit  passée  de  notre  temp$*  Elle  fut  livrée  le 
20  juillet  1866. 

Depuis  deux  jours  la  flotte  italieuae  de  Tamiral  Persano  attaquait 
vainement  les  défenses  de  File  de  Lissa,  lorsque  Tuu  de  ses  avisos  lui 
signala  rapproche  de  la  flotte  autrichienne,  commandée  par  Tamiral 
Tegethoff.  En  cet  instant,  — :  vers  8  heures  1 5  minutes  du  matin,  les 
bâtiments  de  Persano  se  trouvaient  répartis  de  la  manière  suivante  : 
7  frégates,  une  corvette  et  4  canonnières,  —  tous  navires  à  hélice  et  eu 
bois  placés  sou^  les  ordres  du  vice-amiral  Albini,  —  débarquaient  des 
troupes  à  l'anse  Carober,  près  du  port  San-Giorgio  de  Lissa  que  6  cui- 
rassés se  disposaient  à  canonner ,  non  loin  de  cet  endroit,  à  la  pointe 
orientale  de  Tlle,  se  trouvaient  encore  trois  cuirassés;  un  navire  du 
même  g'^nre,  le  Formidabile  qui,  la  veille,  avait  gravement  soufiert 
du  feu  des  batteries  autrichiennes^  évacuait  ses  blessés  sur  un  trans- 
port ;  enfin,  les  deux  derniers  bâtiments  ferrés  de  la  flotte  italienne  se 
préparaient  à  Tattaque  des  ouvrages  de  Cornisa,  à  Tautre  extrémité  de 
rîle.  Sept  vapeurs  à  roues  et  trois  transports  complétaient  l'armée  na- 
vale de  Persano,  qui  se  composait  ainsi  de  34  navires  portant  6^ 
canons  et  près  de  1.1 ,000  hommes.. 

Mais  cette  flotte,  construite  et  armée  à  la  hâte^  ne  présentait  aucune 
homogénéité  dans  ses  divers  éléments.  Des  12  cuirassé»  qui  en  fai- 
saient partie,  deux  avaient  été  construits  en  Amérique,  un  seul  en 
Italie,  huit  en  France  et  un  en  Angleterre.  Le  Re-d'ltalia  et  le  Re-di- 
Pwrtogallo,  descendus  des  chantiers  de  New-York,  étaient  des  navires 
en.  bois,  longs  de  85  mètres,  portant  36  canons,  recouverts  sur  toutfr 
leur  longueur  d'une  cuirasse  de  14  %,  à  étrave  droite  sans  éperon  ; 
leur  gouvernail  émergeait  de  1"^20,  offrant  ainsi  une  cible  magni- 
fique aux  canonniers  ennemis.  Le  Principe- di-CarigHano^  égale- 
ment en  bois  et  cuirassé  de  bout  en  bout,  portait  22  canona  et  un 
éperon  peu  solide  adapté  à  son  avant.  De&navires  construits  en  France, 
quatre  étaient  des  frégates  en  fer  de  26  canons,  munies  d*éperons  so- 
lides, recouverts  d*une  cuirasse  de  12  centimètres,  mais  seulement  à 
la  flottaison  et  sur  la  partie  centrale  de  leurs  œuvres  mortes,  ce  qui 
laissait  une  portion  de  la  coque  exposée  aux  obus  ennemis  ;  elles  s'ap- 
pelaient :  Ancôiia,  Castel^ardo^  Uaria-Pia^  San-Martina.  Lea  ca- 
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Minières  ferrées  Palesiro  et  Varese^  de  4  canons,  préseiitaierit  la 
êffle  disposition  vicieuse;  mais  les  corvettes  de  20  canons,  Formi^ 
Meti  Terribile,  portaient  une  excellente  cuirasse  de  bout  en  bout. 
Eoûo  YAffondalore^  construit  en  Angleterre,  était  un  bélier  arrivé 
I  dernier  moment  sur  le  théâtre  de  la  lutte  et  portait  2  canons  placés 
acQD  dans  une  tourelle. 

L'artillerie  italienne  se  composait  principalement  d'obusiers  lisses 
20%  et  de  pièces  rayées  de  16  %  ;  V Affondaiore^  le  Re-d'Italiay 
Yarese  et  le  Palestro  avaient  chacun  2  canons  Armstrong  de  25  %. 
La  flotte  autrichienne  comprenait  27  navires  portant  527  canons  et 
b  de  7,500  hommes.  Les  7  frégates  cuirassées  qui  en  faisaient  partie 
laient  toutes  des  chantiers  nationaux,  étaient  fortement  cuirassées 
bout  en  bout,  ne  portaient  pas  d'éperon»  mais  présentaient  à  leur 
ant  des  formes  excellentes  pour  le  «  choc.  »  Leur  artillerie  donnait  un 
semble  de  174  pièces,  —  canons  lisses  de  1 8  %  et  canons  rayés  de 
%.  Le  Ferdinand-Max  et  le  Hapsburg  étaient  des  frégates  cuiras- 
!8  de  première  classe  ,  le  DOiN-Juan-d'Austria,  le  Kaiser-Max  et  le 
nz-£uG£N  appartenaient  à  la  deuxième  classe,  la  Salabiander  et  le 
ACHB,  à  la  troisième. 

^n  vaisseau  à  hélice  et  en  bois,  le  Kaiser,  5  frégates,  1  corvette  et 
canonnières  à  hélices,  enfin  4  vapeurs  à  roues^  complétaient  la 
te  autrichienne. 

>è8  qu'il  eût  été  prévenu  de  l'arrivée  de  Tegethoff,  Persano  donna 
ordres  pour  faire  rallier  tous  ses  navires;  mais  le  Terribile  et  le 
*ese  se  trouvaient  trop  éloignés  pour  arriver  en  temps  utile  ;  le 
'midabile,  très-maltrailé  la  veille,  comme  aous  l'avons  dit,  fit  route 
r  Ancône  ;  enfin  les  navires  en  bois  d'AUûni  restèrent  près  de 
fie  Carober,  occupés  à  rembarquer  quelques  chalands  qui  devaient 
rir  au  débarquement  des  troupes.  Le  commandant  en  chef  dut  donc 
Présenter  au  combat  avec  9  cuirassés  seulement,  qu'il  rangea  en 
e  de  file,  le  cap  au  Nord-£st,  dans  Tordre  suivant  :  Principe-di- 
igmno  (contre-amiral  Vacca),  Castelfidardo^  Ancônay  Me-d'ltalia^ 
»(ro,  San-Martinoy  Re-di-Portogallo,  Maria-Piâ.  VAffondatore 
enait  sur  le  flanc  gauche  des  autres  cuirassés  :  Tamiral  Persano 
le  tort  d'attendre  le  dernier  moment  pour  quitter  le  Re-d'llalia  et 
re  son  pavillon  sur  ce  bélier  dont  il  ignorait  encore  les  défauts.  La 
I  des  cuirassés  italiens,  beaucoup  trop  aUongéei  occupait,  un  espace 
1114}  milles. 
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La  flotte  autrichienne  tout  entière  s'avançait  au  contraire  en  or 
compact,  le  cap  au  S.-E.,  formant  pour  ainsi  dire  un  angle  de  cha 
triple.  Le  Ferdinand-Max,  portant  le  pavillon  du  commandant 
chef,  occupait  le  sommet  de  l'angle  extérieur,  formé  par  les  7  cuir 
ses  autrichiens  ;  le  vaisseau  de  ligne  Kaiser,  au  grand  mât  duquel  f 
tait  le  guidon  du  commodore  Petz,  navigu^^it  dans  les  eaux  de  Tarn 
et  tenait  la  tête  d'un  second  angle  formé  parles  frégates  en  bois;  c 
ricre  le  Kaiser  enfln  venait  le  Hcm,  conduisant  les  canonnières  i 
gées  dans  un  ordre  analogue.  Les  vapeurs  à  roues  répélaienl 
signaux. 

Vers  10  heures  et  demie  du  matin,  les  deux  flottes  se  trouvère 
grande  portéeide  canon.  Persane  donna  l'ordre  à  ses  bâtiments  «  d 
taquer  Tennemi  dès  qu'il  serait  à  distance  ;  »  Tegelhoff  signala  à 
cuirassés  «  de  courir  sur  l'ennemi  pour  le  couler.  » 

En  ce  moment,  le  Principe- di-Carignano,  puis  le  Castdfidardo 
YAncôna  ouvrent  le  feu  de  leurs  grosses  pièces.  Durant  quelques  a 
nules,  les  cuirassés  autrichiens  dédaignent  d'y  répondre  ;  mais  bient 
embardant  sur  tribord,  sans  changer  leur  ordre  de  bataille,  ils  envoi» 
une  première  bordée  à  la  division  de  l'amiral  Vacca  ;  puis  ils  revie 
nent  en  route  et  se  jettent  à  toute  vapeur  sur  l'escadre  italienne, 
frégate  de  Tegethoff  passe  comme  une  flèche  entre  VAncôna  et  le  J 
d^ltalia,  précédant  de  plusieurs  encablures  les  navires  de  sa  divisi 
Ceux-ci,  faisant  feu  des  deux  bords,  coupent  à  leur  tour  la  ligne 
Persano,  les  uns  sur  le  même  point  que  le  Ferdinand-Max,  les  aul 
entre  le  Re-fTItalia  et  le  Paîestro, 

Tegethoff  s'aperçoit  alors  que  ses  navires  en  bois  courent  un  gr 
danger.  Le  Principe-di-Carignano  en  effet,  après  avoir  dépassa 
dernier  cuirassé  autrichien,  est  venu  sur  bâbord  ;  suivi  du  Castelfida 
et  de  VAncôna,  il  s*est  ensuite  dirigé  vers  les  frégates  du  commod 
Petz.  Tegethoff  frémit  en  songeant  aux  ravages  que  peuvent  eau 
les  bâtiments  de  Vacca.  Signalant  à  ses  cuirassés  «  d'appuyei 
deuxième  division,  >  il  les  ramène  à  toute  vitesse  au  centre  de  la  li 
enneiriîe. 

Par  suite  de  ce  mouvement,  le  Re-d'ltalia,  le  Paîestro  et  le  S 
Martino  soutiennent  seuls,  pendant  quelques  minutes,  le  choc  det< 
l'escadre  ferrée  des  Autrichiens.  Puis  le  combat  dégénère  en  une  i 
lée  confuse  dans  laquelle  amis  et  ennemis  ont  grand*peine  à  se  re< 
naître.  Tous  les  navires  de  Tegethoff  y  prennent  part  un  mom 
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sans  en  excepter  les  frégates  et  les  canonnières  en  bois  qui,  passant 
ensuite  dans  les  créneaux  de  Tarrière-garde  italienne,  font  route  vers 
le  port  San-Giorgio.  Les  cuirassés  autrichiens,  lançant  des  bordées 
convergentes  toutes  les  fois  qu'ils  en  trouvent  l'occasion,  se  multi- 
plient sur  le  champ  de  bataille,  soit  pour  mettre  un  navire  ennemi 
entre  deux  feux,  soit  pour  proléger  les  bâtiments  en  bois  de  leur  pro- 
pre flotte. 

-Auprès  de  Tegethoff,  debout  sur  la  dunette  du  Ferdinand-Max,  se 
tient  le  capitaine  de  vaisseau  de  Sterneck,  qui  commande  la  frégate- 
aœirale.  Cet  intrépide  officier  lance  son  bâtiment  contre  toutes  les  mu- 
railles d'apparence  moins  sombre  que  d'autres  au  milieu  de  la  fumée, 
car  Persano  a  fait  peindre  en  gris  les  coques  des  navires  italiens.  Le 
preoiier  adversaire  auquel  s'adresse  le  Ferdinaîsd-Max,  évite  le  choc 
par  un  coup  de  barre  ;  les  deux  frégates  s'étant  élongéesà  contre-bord, 
leur  séparation  s'accomplit  immédiatement  sans  dommages  sérieux, 
^près  un  essai  non  moins  infructueux  sur  un  autre  bâtiment,  Tegethoff 
se  trouve  en  face  d'un  troisième  ennemi  (ju'entourent  déjà  plusieurs  cui- 
"^ssés  autrichiens  :  c'est  le  Re-d'Ualia  qui,  s'efforçant  inutilement  de 
^^joindre  l'avant-garde  de  sa  propre  escadre,  vient  de  recevoir  à  l'ar- 
^*ère  toute  une  bordée  convergente.  Son  gouvernail  a-t-il  été  brisé  du 
^^p  ainsi  que  le  racontent  les  Italiens,  ou  bien,  comme  le  veulent  les 
^^trichiens,  son  commandant  Tra-di-Bruno  a-t-il  commis  la  faute  de 
'^^rcher  en  arrière  dans  le  but  de  se  dégager?  Toujours  est-il  qu'à 
aspect  de  cette  muraille  presque  immobile,  le  capitaine  de  Sterneck 
^^nne  l'ordre  à  sa  machine  de  partir  à  toute  vapeur  et  frappe  le  c6té 
^^  bâbord  du  Re-d'ltalia  avec  une  vitesse  de  11  nœuds.  Sous  la  vio- 
^^Oce  du  choc,  la  malheureuse  frégate  s'incline  sur  tribord  jusqu'à 
plonger  ses  bastingages  dans  l'eau,  tandis  que  le  Ferdinand-Max  se 
^Sage  rapidement  en  marchant  en  arrière.  Alors  pai'aît  l'énorme  brè- 
^'^e  produite  par  l'étrave  de  l'Autrichien,  gouffre  profond  dans  lequel 
^  ïï^er  se  précipite  comme  un  torrent  ;  le  Re-cCltalia  retombant  sur 
^*lH)rd,  se  remplit  en  moins  de  trois  minutes  et  disparait  sous  les  Ilots 
^^  l*Adriatique. 

1*andis  que  trois  des  cuirassés  de  Tegethoff  entouraient  l'ancien 

^^^ment  de  Persano,  deux  autres  tombaient  sur  le  PalestrOy  de  con- 

^**t,  avec  une  frégate  en  bois.  Mais  cette  forte  canonnière,  bientôt  sé- 

P^rée  de  sa  propre  escadre,  se  défend  vigoureusement,  évitant  avec 

*^^l>ileté  les  chocs  de  l'ennemi  au  moyen  de  ses  deux  hélice^.  Le 
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Drache  s'acharne  néanmoins  à  sa  poursuite  et  ne  s'éloigne  qi 
voyant  les  flammes  allumées  par  un  obus  dévorer  l'arrière  du  na 
italien. 

Le  San-Martino  a  d'abord  tenté  de  porter  secours  au  Re-cTIta. 
mais,  après  la  destruction  de  ce  bâtiment,  il  s'éloigne  du  chamj 
bataille  tout  en  échangeant  de  rapides  bordées  avec  une  frégate  er 
mie. 

Persano,  de  son  côté,  avait  lancé  son  bélier  contre  un  bâtiment 
Tescadre  ferrée  autrichienne;  mais  il  eut  la  douleur  de  constater c 
YAffondalore  obéissait  très-mal  à  son  gouvernail  ;  craignant  à  s 
tour  d'être  coulé,  il  changea  de  route  et  tenta  sans  plus  de  succès  d' 
peronner  le  Kaiser.  L'amiral  italien  fit  alors  jouer  ses  gtos  canons  co 
tre  son  adversaire,  mais  reçut  lui-même  de  très-près  plusieurs  bordé 
convergentes  qui  labourèrent  son  pont,  coupèrent  les  basses  d*a 
ancre  et  allumèrent  un  incendie  partiel  dans  Tune  des  cabines  de  Ta 
ri  ère. 

En  ce  moment  arrivait  le  Re-di-Portogallo,  menaçant  de  son  étra 
le  flanc  de  tribord  du  Kaiser.  De  l'autre  côté  de  celui-ci  se  tenaie 
deux  navires  autrichiens  tellement  rapprochés,  que  tout  mouveme 
du  vaisseau  sur  bâbord  eût  amené  un  abordage.  Sans  hésiter,  le  coi 
modore  Pelz  dirige  son  bâtiment  droit  contre  le  travers  du  Re-di-Pi 
togallo.  Mais,  prompt  à  manœuvrer,  le  commandant  Ribotty,  de  cet 
frégate,  vient  en  grand  sur  bâbord,  côté  de  son  navire  qui  se  troa 
menacé,  puis,  glissant  le  long  de  la  joue  du  Kaiser,  lance  contre 
dernier  une  bordée  terrible.  Le  beaupré  de  l'Autrichien  est  emporti 
son  mât  de  misaine,  s'écroulant  sur  sa  cheminée,  prend  feu  et  pc 
devenir  la  cause  d'un  affreux  sinistre.  Le  commodore  Petz,  par  soniï 
gnifique  sang-froid,  communique  heureusement  à  ceux  qui  rentoure 
rénergie  nécessaire  pour  triompher  de  ce  danger. 

Quant  au  Re-di-Portogallo,  menacé  à  son  tour  par  deux  fnép 
cuirassées  et  plusieurs  navires  en  bois,  il  passe  à  toute  vapeur  an  ti 
vers  des  divisions  autrichiennes,  puis  rejoint  le  Principe-^i'CarigfU 
qui  porte  en  tète  de  ges  mâts  le  signal  de  «  former  une  prompte  lij 
de  file.  » 

Qu'était  donc  devenu  l'amiral  Vacca  depuis  le  moment  où.  ap 
avoir  tourné  la  gauche  autrichienne,  il  lantja  ses  trois  cuirassés  ani 
lieu  des  divisions  en  bois  de  l'ennemi  ?  Ce  mouvement  d'une  habfl 
incontestable  avait  manqué  son  effet  :  soit  maladresse,  soit  que  ia  ' 
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mée  fût  trop  épaisse  autour  d'eux,  les  cajntaiaes  de  Tavant-garde  ita- 
lienne ne  purent  m  couler  par  le  choc,  ni  méoie  endommager  à  coups 
de  canon  un  seul  des  navires  de  Tegethoff.    . 

Tous  les  faits  que  nous  venons  de  raconter  se  sont  passés  en  moins 
d'une  heure,  et  les  derniers  navires  en  bois  de  la  flotte  autrichienne 
se  dirigent  maintenant  vers  Lissa  en  doublant  la  queue  de  la  ligne  en- 
nemie. Comment  se  fait-il  que  les  divisions  du  Commodore  Petz 
n'aient  pas  rencontré  sur  leur  roule  les  frégates  dWlbini  qui  ont  eu 
trois  heures  pour  terminer  le  rembarquement  des  chalands  et  se  pré- 
parer au  combat?  Celte  coupable  inaction,  dont  Tamiral  Persano  s'est 
déjà  justement  étonné,  se  prolonge  néanmoins  car,  en  sortant  de  la 
fumée  qui  couvre  le  champ  de  bataille  après  son  attaque  infructueuse 
contre  le  Kaiser,  le  commandant  en  chef  de  la  flotte  italienne  aperçoit 
ses  navires  en  bois  encore  tout  près  de  la  côte  et  cherchant  à  se  met- 
tre en  ordre  par  un  mouvement  de  contre-marche  ! 

Dès  lors  la  vraie  bataille,  c  la  mêlée,  »  était  Dnie,  et  la  séparation 
<fes  deux  flottes  s'opéra  rapidement.  Le  Palesiro,  dont  Tincendie  n'a- 
vait pu  être  maîtrisé,  sauta  bientôt  après.  Les  Italiens  perdirent  ainsi 
^cuirassés  et  comptèrent,  dans  cette  journée,  650  hommes  tués 
ou  noyés  avec  40  blessés  seulement.  Les  Autrichiens  en  furent  quittes 
pour  136  hommes  hors  de  combat,  dont  les  trois  quarts  appartenaient 
auKiisER. 

Le  succès  de  Tegethoff  ne  consistait  pas  seulement  dans  les  désas- 
^  qu'il  avait  infligés  à  la  flotte  italienne.  Son  principal  buè  était  en 
^  de  dégager  l'île  de  Lissa  et,'en  cherchant  à  définir  le  caractère  de 
la  lutte  qui  s'engagea,  Ton  verra  qu'elle  ne  fut  guère  autre  chose 
Qu'une  «  rupture  de  blocus  »  accomplie  par  les  Autrichiens.  Ce  ré- 
glât obtenu,  ils  ne  cherchèrent  pas  à  pousser  plus  loin  leurs  avan- 
tages. 

L'artillerie  n'avait  d'ailleurs  causé  que  des  avaries  très-faibles  aux 
^^sés  des  deuK  flottes,  bien  que  les  Italiens  eussent  lancé  plus  de 
MOft  projeciiies,  et  que  leurs  adversaires  eussent  fait  grand  usage 
^  ttr  convergent. 

Que  Ton  nous  permette,  en  terminant,  de  relever  l'assertion  de  Tun 
^  historiens  du  combat  de  Lissa,  qui  s'exprime  ainsi  :  t  Les  Auiri- 

•  chiens  comprirent  la  toute-puissance  du  choc,  les  Italiens  ne  la  soup- 

•  Çonnèrent  môme  pas.  »  Or,  ce  jugement  est  en  contradiction  fla- 
^'^ï-^,  non-seulement  avec  le  mémoire  justificatif  publié  par  l'amiral 
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Persauo,  mais  encore  avec  les  rapports  des  ofGciers  autrichiens,  d 
plusieurs  déclarent  avoir  été  contraints  de  manœuvrer  pour  évitai 
choc  des  navires  ennemis, 

SECONDE'  PARTIE. 

Pour  simplifier  l'étude  des  actions  navales  précédemment  décrii 
nous  les  diviserons  en  plusieurs  catégories  : 
1®  Combats  entre  deux  navires  isolés  non  cuirassés  ; 
2°  Entre  divisions  de  bâtiments  non  cuirassés  ; 
3*»  Entre  un  cuirassé  et  un  bâtiment  ou  une  divisioa  non  cuirassée 
i®  Entre  deux  cuirassés  isolés  ; 
5®  Entre  divisions  ou  escadres  cuirassées. 

1°  Combat  entre  deux  navires  isolés  non  cuirassés. 

AuBAMA  et  Hatteras  (10)  *  —  Kearsage  et  Alabama  (16).  —  Dans 
première  de  ces  rencontres,  le  Hatteras  est  coulé  en  13  minutes  p 
l'artillerie  de  son  adversaire  mieux  armé  et  de  plus  fort  échantillon  q^ 
lui  ;  lors  de  la  seconde  rencontre,  I'Alabama,  placé  dans  des  conditia 
inverses  par  rapport  au  Kearsage  qui  a  eu  le  soin  de  cuirasser  w 
partie  de  ses  flancs  avec  des  chaînes,  subit  au  bout  d'une  heure 
minutes,  le  sort  du  Hatteras.  Dans  ces  deux  combats,  la  victoire  a 
partient  d'ailleurs,  non  pas  au  croiseur  qui  a  le  plus  de  canons^m* 
à  celui  qui  possède  les  pièces  du  plus  fort  calibre.  On  pourrait  donc 
conclure  que  l'artillerie  décidera  seule  du  résultat  dans  les  rencooti 
entre  deux  navires  non  cuirassés,  et  que  la  victoire  appartiendra  t 
cessairement  au  bâtiment  qui  aura  les  canons  les  plus  forts  et  1 
mieux  servis. 

Voyons  cependant  s'il  ne  reste  aucune  ressource  au  croiseur  le  moi 
fortement  armé  ?  Au  combat  du  Riachuelo  (18),  une  corvette  à  tùq 
brésilienne,  VAmazonas^  choque  et  coule  successivement  trois  navii 
paraguayens,  sans  qu'il  en  résulte  pour  elle  aucune  avarie  grave.  ( 
objectera  peut-être  que  les  trois  bâtiments  coulés  étaient  de  très-fttl 
échantillon.  Mais,  au  second  combat  de  la  rivière  Roanoke  (li),  ne 
voyons  la  canonnière  Sassacus  «  choquer  >  le  ram  Albemarlk  et,  di 
la  baie  de  Mobile  (17),  les  corvettes  en  bois  de  Farragut  agir  de  méi 

<  Les  reucontres  décrites  dans  la  première  partie  de  ce  travail  ayant  été  plie 
par  ordre  de  date,  noas  avons  donné  un  numéro  à  chacune  d'elles  pour  que  1 
puiise  s*y  reporter  facilement. 
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itre  le  Texxessee  ;  si  aucun  des  deux  béliers  ne  fût  coulé,  le  Sassa- 
'  et  les  corvettes  fédérales,  de  leur  côté,  n'éprouvèrent  pas  de  dora- 
ges sérieux.  t 
1  nous  semble  donc  qu'un  navire  non  cuirassé,  trop  faiblement 
lé  pour  lutter  avantageusement  contre  l'artillerie  d*un  autre  bâti- 
nt,  peut  et  doit  chercher,  si  son  échantillon  le  lui  permet,  tous  les 
yens  de  «  choquer  »  son  adversaire. 

)r,  dans  une  étude  publiée  par  la  Revue  maritime  et  coloniale^y  le 
itaine  anglais  Colomb  remarque  judicieusement  que  «  tout  navire 
DQarche  est  flanqué  de  chaque  côté  d'un  cercle  très-étendu  en  de- 
.s  de  la  circonférence  duquel  aucune  manœuvre  ne  peut  l'amener, 
second  bâtiment,  placé  dans  l'intérieur  de  l'un  de  ces  deux  cercles, 
peut  donc  être  heurté  par  le  premier.  Il  est  clair,  d'après  cette  re- 
rque,  que,  dans  chacun  des  cercles,  doit  se  trouver  au  moins  ua 
nt  où  le  second  navire  sera  en  position  de  t  choquer  »  son  adver- 
re,  sans  avoir  rien  à  craindre  de  Tétrave  de  celui-ci.  » 
Jupposons  maintenant  en  présence  deux  navires  non  cuirassés  et 
légale  force  comme  artillerie  :  par  exemple,  le  Kearsage  et  I'Ala- 
lA.  Celui-ci,  si  son  adversaire  ne  devine  pas  ses  intentions,  réussira 
ilement  à  se  placer  dans  l'un  des  deux  cercles  dangereux  pour  le 
arsage,  puis  manœuvrera  pour  le  t  choquer  »  etle  couler.  Dira-t-on 
3  rartillerie  du  Kearsage  ne  lui  laissera  pas  le  temps  d'accomplir 
1  dessein  ?  11  est  vrai  que  le  combat  du  Natteras  et  de  TAlabama, 
•é  la  nuit,  ne  dura  que  13  minutes,  grâce  à  un  ou  plusieurs  coups 
ireux  des  canons  fédérés  ;  mais  celui  de  I'Alabama  et  du  Kearsage 
:a  une  heure  10  minutes,  temps  plus  que  suffisant  pour  permettre 
croiseur  confédéré  d'essayer  la  manœuvre  précédemment  indiquée. 
5i  d'ailleurs  le  t  choc  »  ne  réussit  pas,  une  ressource  reste  encore 
navire  qui  l'a  tenté  :  l'abordage  tel  qu'on  le  pratiquait  autrefois 
and  deux  navires,  se  tenant  accrochés  à  l'aide  de  grappins,  laissaient 
eurs  équipages  le  soin  de  décider,  le  sabre  ou  la  hache  en  main,  du 
•t  de  la  lutte.  Les  dernières  guerres  d'Amérique  offrent  plusieurs 
împles  de  faits  semblables.  C'est  ainsi  qu'aux  combats  de  Pillow(6) 
de  Vicksburg  (8),  nous  voyons  la  Louisiana  restée  attachée  au  Cin- 
latti^  et  la  canonnière  Carondelet^  à  I'Arkansas,  assez  longtemps 
ur  permettre  aux  assaillants  de  lancer  leurs  divisions  d'abordage  ; 
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ces  deux  tentatives  furent  repoussées  par  suite  de  circonstances  que 
nous  expliquerons  plus  tard.  Mais,  au  combat  du  Riachuelo,  le  pont  de 
la  canonnière  hfésilienne  Parnahijba  fut  envahi  par  les  équipages  des 
trois  navires  ennemis  et,  quelques  mois  auparavant,  la  c-monnière  de 
la  même  nation,  Anhambay,  avait  été  prise  h  l'abordage  par  le  vapeur 
paraguayen  Ypora. 

Des  considérations  qui  précèdent  nous  conclurons  qiie  tous  nos 
croiseurs  non  cuirassés  devraient  être  munis  d'un  éperon  ou,  à  défaui 
d'éperon,  d'une  étrave  droite  solidement  jointe  au  reste  de  la  coque  e 
garnie  de  fer,  afin  de  pouvoir  combattre  par  le  «  choc.  »  Il  convien- 
drait en  outre  de  les  munir  de  grappins  avec  chaînes  assez  solides  poui 
qu'ils  pussent  au  besoin  s'accrocher  aux  bâtiments  ennemis  et  lancei 
leurs  hommes  à  Tubordage. 

Nous  sommes  donc  en  désaccord  sur  ce  point  avec  l'auteup  d'un  pro- 
jet (\p.  tactique  fort  remarquable,  récemment  publié  par  la  Revue  ma- 
ritime  et  coloîi'mle,  et  dans  lequel  nous,  lisons  (chapitre  IX,  article 
137)  :  «  Les  avisos  et  les  corvettes  k  vapeur,  et  généralement  les  bâti 
ments  de  croisière  non  cuirassés,  ne  peuvent  combattre  que  par  leu; 
artillerie.  »  Ce  n'est  pas  en  effet  le  cuirassement,  mais  bien  l'applica- 
tion de  la  vapeur  à  la  navigation  qui  entraîne  Tusage  du  «  choc  i 
comme  moyen  de  combat  ;  certaines  galères  antiques,  qui  n'avaieni 
pas  de  cuirasses,  étaient  armées  d'éperons  et  s'en  servaient  pour  coulei 
leurs  adversaires.  A  notre  avis.  Ton  a  manqué  de  logique  en  construi- 
sant le  premier  navire  de  guerre  à  vapeur  sans  le  doter  de  ce  moyen 
d'attaque. 

2^  Combats  entre  dimiont  de  bâiiments  non  cuirassés. 

Nouvelle-Orléans  (5).  —  Helgoland  (15),  —  Riachuelo  (18).  —  Nous 
avons Tangé  le  combat  delà  Nouvelle-Orléans  parmi  les  renconlreî 
entre  divisions  de  navires  en  bois,  parce  que  le  Manassas,  trop  faible- 
ment cuirassé  pour  résister  aux  boulets  fédéraux,  ne  put  y  rempli) 
d*uwe  manière  efficace  son  rôle  de  bélier.  Aussi  voyons-nous,  dam 
cette  afffaire,  les  gros  projectiles  de  23  et  de  28%  des  bâtiments  unio- 
nistes couler  ou  brfiler  les  canonnières  séparatistes  de  faible  échantilloi 
pom*  Ta  plupart.  De  même  au  combat  dUelgoland,  l'artillerie  seuh 
jouetin Tôîe' :  maïs  des  deux  parts  les  canons  sont  de  trop  faible  ca- 
libre relativement  t  la  force  de  résistance  d^s  membrures,  pour  qui 
le  résultat  devienne  décisif.  Enfin  au  Riachuelo,  bien  que  les  bouchej 
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h  feu  brésiliennes  soient  assez  fortes  pour  percer  les  coques  très*min- 
ces  des  avisos  paraguayens,  le  «  choc  »  vient  tout  à  coup  prendre 
dans  le  combat  le  rôle  principal  et  délerminer  la  perte  de  trois  na- 
vires. 

Les  actions  navales  de  la  Nouvelle-Orléans  et  du  Riachuelo,  promp- 
tement  transformées  en  mêlées,  furent  pour  cette  raison  décisives  ; 
Taffeire  d'Heiçoland,  au  contraire,  où  les  adver  aires  tentèient  quel- 
ques manœuvres  de  tactique  et  maintinrent  leur  ordre  primitif,  ne 
produisit  que  d'assez  minces  résultats.  C'est  qu'aussi,  dans  les  deux 
premiers  cas,  il  y  avait  une  inégalité  de  forces  bien  plus  marquée  que 
dans  le  dernier  ;  c'est  qu'enfin  les  combats  de  la  Nouvelle-Orléans  et 
du  Riachuelo  furent  livrés  dans  des  espaces  Irès-restreints,  tandis  que 
celui  d'Helgoland  eut  la  haute  mer  pour  théâtre. 

Hclgoland  re.-te  donc  comme  le  type  de  ce  qu'auraient  été  les  com- 
bats de  mer  sans  la  cuirasse  et  l'éperon.  Il  nous  montre  encore  ce  que 
fierait  probablement  aujourd'hui  une  rencontre  entre  deux  divisions  de 
croiseurs  en  bois.  Si,  en  elfet,  le  calibre  des  pièces  s'est  rapidement 
accru  depuis  quelques  années,  leur  nombre  a  bien  diminué,  et  l'adop- 
tion des  cloisons  étanches  rend  moins  dangereux  les  quelques  coups 
Qui  peuvent  porter  au-dessous  de  la  flottaison.  Dans  un  semblable 
^  combat,  le  péril  le  plus  considérable  serait  peut-èlre  l'incendie.  C'est 
^iDsi  que  nous  voyons  le  Scuwartze!^iberg  irols  fois  enflammé  par  des 
^us  danois  :  en  dernier  heu,  le  feu  prit  à  son  petit  hunier  et  consuma 
^^èrement  tout  son  màt  de  misaine.  Ici  apparaît,  comme  à  Lissa, 
'^^s  l'incendie  du  Kaiser,  le  danger  des  fortes  matures.  Les  croiseurs 
^^  bois,  de  môme  que  les  cuirassés,  devront  donc,  quand  ils  en  au- 
^^'^t  le  temps  avant  le  combat,  descendre  leurs  mâts  supérieurs  ;  ils 
*^Oat  bien  aussi,  en  prévision  d'une  rencontre  et  lorsque  les  circon- 
^Qces  de  mer  le  permettront,  d'imiter  l'exemple  du  Kearsage  à  Cher- 
*^urg,  des  corvettes  fédérales  à  la  Wouvelle-Orléans  et  à  Mobile,  en 
Protégeant  leurs  flancs  au  moyen  de  leurs  propres  chaînes  conveoa- 
^Wment  disposées. 

£0  résumé,  Tartillerie  reste  l'arme  par  excellence  dans  les  reocon- 
^^  entre  divisions  en  bois  telles  qu'on  les  trouve  constituées  aujour- 
^'iui,  car  un  commandant  en  chef  prendra  difficilement  la  responsabi- 
-'ité  d'ordonner  une  attaque  par  le  «  choc  »  à  toute  une  escadre  dont 
i^  bâtiments  n'ont  pas  été  construits  pt^ur  ce  genre  de  lutte.  Est-ce  à 
^ire  qu'il  faut  entièrement  négliger  les  ressources  que  nous  avons  in- 
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diquées  au  navire  le  plus  faiblement  armé  dans  une  rencontre  entre 
croiseurs  isolés  non  cuirassés?  Certainement  non.  Supposons  en  effet 
deux  divisions  en  bois  d'un  égal  nombre  de  navires  rangés  à  petite 
portée  de  canon  ;  Tune  d'elles  est  composée  de  bâtiments  bien  manœu- 
vrants, sans  trop  de  fardage  dans  leurs  mâtures,  à  étraves  droites, 
solides  et  dégagées,  mais  son  artillerie  est  inférieure  à  celle  de  Tautre 
division.  Eh  bien  !  nous  croyons  que  la  première  peut  remporter  un 
beau  succès  si,  après  s'être  approchée  peu  à  peu  de  Tennemi  sans  lui 
donner  de  soupçons,  elle  fond  sur  lui  subitement  et  avec  ensemble, 
chaque  bâtiment  ayant  son  adversaire  désigné  à  l'avance.  Ceux  des 
navires  assaillants  auxquels  le  «  choc  >  n*aura  pas  réussi,  pourront 
tenter  Tabordage,  en  élongeant  Tennemi  bord  à  bord  et  lui  lançant  des 
grappins  retenus  par  des  chaînes  solides. 

Nous  n'insisterons  pas  davantage  sur  les  rencontres  entre  divisions 
de  navires  non  cuirassés,  car  des  faits  de  ce  genre  seront  sans  doute 
bien  rares  dans  l'avenir  :  tout  au  plus  verra-t-on  parfois  quelques 
croiseurs  isolés  se  réunir  pour  combattre  un  ou  deux  bâtiments  de 
force  supérieure. 

3®  Combats  entre  un  cuirassé  et  un  bâtiment,  ou  une  division  non 

cuirassée. 

Bouches  du  Mississipi  (i).—  Hampton,le  8  mars  (2). —  Vicksburg(8). 
—  Charleston  (11).  —  Roanoke,  le  19  avril  (13).  —  Roanoke,  le  5  mai 
(U).  —Mobile  (17).'—  Nous  avons  rattaché  tous  ces  combats  à  la  ca- 
tégorie des  rencontres  entre  «  un  cuirassé  et  un  bâtiment  ou  une  divi- 
sion non  cuirassée,  bien  que,  dans  la  plupart  d'entre  eux,  le  cuirassé 
mis  en  ligne  ait  été  accompagné  d'autres  bâtiments.  La  part  prise  par 
ces  derniers  au  résultat  final,  est  en  effet  trop  faible  pour  que  nous 
ayons  pensé  devoir  tenir  compte  de  leur  coopération.  De  même  à 
Mobile,  la  flotte  fédérale  qui  combattit  le  Tennessee,  comprenait  quatre 
monitors  ;  mais  pour  nous,  le  fait  saillant  de  la  journée  est  la  lutte  du 
ram  confédéré  contre  les  corvettes  en  bois  de  Farragut.  Enfin,  à 
Charleston,  les  confédérés  attaquèrent  avec  deux  cuirassés  une  escadre 
en  bois  fédérale  ;  mais  chacun  de  leurs  rams  combattit  isolément  et 
pour  son  propre  compte.  L'affaire  si  peu  décisive  de  Charleston  consti- 
tue donc  plutôt  deux  rencontres  entre  c  un  cuirassé  et  plusieurs  na- 
vires en  bois  »  qu'une  seule  rencontre  entre  t  deux  cuirassés  et  une 
escadre  en  bois.  > 
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Ces  explications  données,  que  voyons-nous  dans  les  premiers  com- 
b^^s  de  la  catégorie  qui  nous  occupe  ?  Nous  voyons  les  rams  confédé- 
rés, bien  que  très-défectueux,  jeter  la  terreur  au  milieu  des  escadres 
FécSérales  non  cuirassées  :  aux  bouches  du  Mississipi,  à  Hampton,  le  8 
mars,  le  Nightingale  et  le  Cumberland  sont  détruits  par  Téperon  ;  à 
Cliarleston,  la  Mercedita  est  sur  le  point  de  partager  le  même  sort, 
boulets  fédéraux  glissent  impuissanis  sur  les  cuirasses  des  rams 
►ni  l'artillerie,  au  contraire,  conserve  toute  son  efficacité  pour  prépa- 
le «  choc  »  de  l'éperon  ou  môme  y  suppléer.  Remarquons  d'ailleurs 
qvte,  dans  toutes  ces  rencontres  y  compris  l'affaire  de  Vicksburg,  les 
bâitifflents  fédéraux  se  laissent  surprendre  au  mouillage  ou  sans  vitesse. 
Mais  bientôt  les  rôles  ch.ingent  :  dans  la  rivière  Roanoke,  le  19  avril, 
le  lieutenant  Flusser,  de  la  marine  fédérale,  lance  deux  canonnières 
attachées  ensemble  contre  les  Hancs  cuirassés  du  mm  Albemarle.  Ces 
deux  petits  navires  sont  trop  faibles  pour  résister  au  contre-coup  d'un 
choc  semblable  :  le  Southfield  coule  à  pic,  et  son  compagnon  se  trouve 
bien  heureux  d'échapper  par  la  fuite  au  sort  qui  le  menace.  Mais  Thé- 
roîque  témérité  du  lieutenant  Flusser,  —  témérité  qui  lui  coûta  la  vie, 
"~"  indiquait  aux  navires  en  bois  la  méthode  à  suivre  pour  combattre 
ies  cuirassés.  Trois  semaines  plus  tard,  la  canonnière  Sassams  frap- 
pait par  le  travers  le  même  ram  Albebiarle  et,  si  elle  ne  le  coulait  pas, 
^6  contraignait  du  moins  à  quitter  le  champ  de  bataille. 

^fin  à  Mobile,  Farragut,  qui  disposait  cependant  de  la  puissante 

artillerie  de  trois  monitors,  n'hésita  pas  h  lancer  ses  corvettes  en  bois 

contre  le  ram  TE?iNEssEE.  Il  est  vrai  que  celui-ci  succomba  plutôt  sous 

^fis  coups  des  énormes  projectiles  fédéraux  que  par  suite  des  chocs 

^^'il  reçut  ;  mais  on  constate  que  sa  membrure  s'était  sensiblement 

"^sjointe  sous  Teifort  des  corvettes  dont  l'étrave  était  garnie  de  fer. 

•'  ^st-^n  pas  dès  lors  en  droit  de  penser  que  TAlbemarle  aurait  été 

^^ulé  parle  ^assacuSy  et  le  Tennessee  par  les  corvettes  de  Farragut,  si 

^^  bâtiments  fédéraux,  au  lieu  de  présenter  une  simple  étrave  droite, 

^^aieni  été  munis  d'un  solide  éperon  ? 

Ainsi,  la  véritable  méthode  de  combat  du  navire  en  bois  contre  le 
^^ii^ssé  est  le  choc  ;  mais  une  étrave  ferrée,  suffisante  pour  briser  la 
^^tnbrure  d'un  bâtiment  non  cuirassé,  sera  presque  toujours  impuis- 
sante contre  l'épaisse  muraille  revêtue  d'une  couche  de  fer.  L'éperon 
^^s  paraît  donc  indispensable  aux  croiseurs  en  bois,  tout  comme  aux 
^Wïnents  que  l'on  désigne  aujourd'hui  sous  le  nom  de  béliers. 
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11  est  certain  d'ailleurs,  que  le  coup  d'éperon  n'est  pas  facile  à  don- 
ner, quand  le  navire  qui  s'efforce  de  l'éviter  a  toute  la  liberté  de  ses 
mouvements.  Ainsi  le  Mapcassas  et  la  Virginia  ont  détruit  par  le  choCj 
le  premier  un  transport  échoué,  l'autre  une  frégate  au  mouillage  ; 
mais  à  Charleston,  le  Palmetto-State  et  le  Chicorah  ne  parvinrent  k 
couler  aucun  bâtiment  fédéral  ;.  k  Mobile,  le  Tennessee  manqua  plu- 
sieurs fois  le  Hartford  et,  à  Lissa,  VAffondatore  ne  fut  pas  plus  heu- 
reux en  essayant  d'éperonner  le  Kaiser.  C'est  que,  daas  toutes  ces 
circonstances,  les  navires  attaqués  étaient  sous  vapeur  et  manœu- 
vrants. 

One  bonne  artillerie,  placée  sur  un  navire  en  bois  pout  aussi,  dans 
certains  cas,  meitre  un  navire  cuirassé  hors  d'état  de  faire  agir  son 
éperon.  A  Vicksburg  par  f^xemple,  nous  voyons  I'Aric^nsas  renoncer  à 
fondre  sur  IVscadre  fédérale  au  mouillage,  parce  que  les  nombreux 
boulets  qui  avaient  percé  sa  cheminée  ne  lui  pf^nnettaient  plus  de 
maintenir  dans  ses  chaudières  une  pression  suffisante.  De  même,  lors 
de  l'affaire  du  Hoanoke,  les  projectiles  du  Snssacus  jetèrent  quelque 
confusion  à  bord  de  I'Albemarlr  ;  enfin,  a  la  bataille  de  Lissa,  rarlille- 
rie  du  vaisseau  en  bois  Kaiser  mit  le  désordre  ^u^  le  pont  du  bélier 
italien  Affondatore, 

Mais,  h  Lissa  comme  dans  les  combats  de  la  guerre  d'Amérique,  les 
cations  des  cuirassés  rendirent  aux  navires  en  bois  bien  au  delà  du 
mal  causé  par  l'artillerie  de  ces  demi'  rs  :  les  avaries  et  les  perles  en 
hommes  du  Confjress,  à  Hampton,  des  canonnières  fédérales  à  Vicks- 
burg, à  Charleslon  et  au  Roanoke,  du  Hartford  à  Mobile  et  du  Kaiser 
à  Lissa,  sont  là  pour  en  témoigner. 

Ainsi,  malgré  les  restrictions  que  nous  venons  d'émettre,  une  vérité 
incontestable  se  dégage  des  faits  soigneusement  examinés  :  à  moins 
de  chances  extraordinaires,  un  navire  en  bois  ne  peut  trouver  que  sa 
perte  finale  dans  un  combat  d'artillerie  contre  un  cuirassé,  tandis  que 
le  choe  lui  donne  la  possibilité  de  lutter  à  armes  égales  contre  son 
puissant  adversaire  et  même  de  l'anéantir  complètement. 

Si  maintenant  un  cuirassé  se  trouvait  avoir  à  lutter  contre  plu- 
sieurs navires  en  bois  munis  d*épcrons  solides,  sa  position  devien- 
drait très -mauvaise.  Le  combat  de  Mobile  en  fait  foi  :  le  Tennessee  ne 
put  donner  un  seul  coup  d'éperon  aux  corvettes  fédérales,  tandis  que 
celles-ci  le  choquèrent  à  trois  reprises  différentes.  Donc,  conclusion 
qui  peut  paraître  étrange,  dans  on  cas  semblable,  la  tactique  d'un 
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ait,  croyons-nous,  de  combattre  principalemeiit  avec  son 
1  usant  (le  ses  qualités  de  marche  et  d'évolution  bien  plus 
le  choc  que  pour  le  donner. 

4"  Combats  entre  deux  cuiraasés  isolés, 

,  le  9  mars  (3),  ~  Haraptoo,  le  U  avril  (4)..—  Eêsox  ek 
).  —  Weehawken  et  Atlanta  (12).  —  Au  combat  de  Uamp^ 
ira,  là  ViBGiNiA  essaye  mainenhiîQi  de  couleir  ie  Idonitor  par 
a  éperon  brisé  la  veille  rencontre  une  seule  fois  le  ûanc  du 
al,  et  cela  irop  obliquement  pour  prodaire  un  résultat,  is 
t  qu'il  ne  pourra  ticer  aucun  avantage  d'une  lutte  à  coupe 
a  retire  à  Norfolk.  L'engagement*  du  1.1  avril  se  bonie  à 
e  quelques  bouleta  :  un  accident  désastreux  détermine  la 
jaiie  de  la  Virginu.  Dana  le  combat  entre  VEssex  ei  TAfi- 
ii*-ci,  [)robablement  retenu  par  une  avarie  de  machine,  esl 
r  les  ubus  de  sou  adversaire,  enfm  »  le  rmn  Atl4NTa  , 
le  début  de  l'action,  est  contraint  de  se  rendre  à  la  soîLe 
g;es  cau^Cis  par  les  gros  boulets  du  Weehawken,  . 
us  les  quatre  combats  entre  cuirassés  isolés  que  nous  pour 
l'artillerie  seule  détermine  le  résultat  iinal  ;  mais  nou&  re- 
in même  teu^ps  que,  iiaus  chacune  de  cea  rencontres»  un 
valable,  avarie  ou  échouage,  empêche  le  mieux  armé  des 
aires  en  vue  de  la  lutte  par  le  cliûc,  d*user  avantageuse- 
mode  de  combat.  Examinoi^  donc  si  certains  faits  relevés 
îs  rencontres,  peuvent  nous,  venir  en  aide  pour  jeter  quel- 
*  cette  question. 

ats  de  Pillow  et  de  Memphis  commencent  par  de  véri- 
i  entre  uavires  à  éperon.  Dans,  le  pvemier,  laLouisiANA 
îment  par  deux  fois  de  couler  son  adversaire:  son  avant  se 
»p  obliquement  au  moment  du  choc  pour  produire  un  ce- 
iciable.  A  Memphis»  le  Beavargarj»  est  plus  heureux  ;  il 
fet  le  Lanoaster  et  l'oblige  à.  s'échouer  sans  parvenir  néan- 
ouvrir  le  flanc.  ËnQn,  quelques  semaines  plus  tard,  à  Vicks- 
me  cuirassé  Lancasler  est  coulé  par  l'artillerie  de  I'Arkan- 
l' avoir  eu  le  temps  d'essayer  une  lutte  à  l'éperon, 
combats,  bien  que  livrés  dans  des  conditions  différentes^ 
onc  conduire  à  la  même  conclusion  que  les  quatre  ren- 
:édemment  citées  :  à  savoir  que»  dans  une  luLte  entre  deux 
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cuirassés  isolés,  il  est  ircs-difOcile  de  donner  un  choc  assez  normal 
pour  obtenir  un  résultat  décisif.  Les  intéressantes  expériences  faites 
par  les  Russes  à  Taide  de  canonnières  viennent  encore  à  Tappui  de 
cette  vérité,  que  le  raisonnement  explique  très-bien. 

En  effet,  lorsque  deux  béliers  se  rencontrent,  le  capitaine  de  chacun 
d'eux  sait  cequ*il  doit  principalement  craindre  de  son  adversaire.  Son 
intelligence,  son  attention,  son  coup  d'oeil  tout  entiers  sont  donc  di- 
rigés vers  un  seul  but  :  éviter  les  coups  d'éperon  et  profiter  de  toutes 
les  bonnes  occasions  pour  en  donner.  S'il  se  trouve  menacé  par  Té- 
trave  de  son  ennemi,  aucun  voisin  ne  le  gêne  pour  mettre  sa  barre  à 
droite  ou  à  gauche,  augmenter  ou  diminuer  sa  vitesse.  N'ayant  à  se 
préoccuper  que  d'un  adversaire,  il  peut  l'étudier  à  loisir,  apprécier 
sa  marche,  juger  de  ses  qualités  d'évolution,  et  mettre  à  profit  toutes 
les  remarques  qu'il  aura  faites.  Gomme  d'ailleurs,  l'instinct  de  la  con- 
servation poussera  chacun  des  deux  capitaines  à  manœuvrer,  bien 
plus  encore  pour  éviter  les  coups  d'éperon  que  pour  en  donner,  une 
lutte  semblable  pourra  durer  longtemps. 

D'un  autre  côté  et  dans  le  cas  qui  nous  occupe,  rencontre  entre 
deux  cuirassés  isolés,  les  canonniers  conservent  facilement  tout  leur 
sang-froid.  En  effet,  lorsqu'un  navire  se  présente  au  bout  de  leurs  ca- 
nons, ils  sont  bien  sûrs  de  viser  Tennemi  ;  comme  cet  ennemi  est  seul, 
ils  peuvent  le  suivre  de  l'œil  sans  être  distraits  par  l'apparition  d'un 
autre  bâtiment.  Leurs  coups  seront  donc  généralement  bien  pointés. 

Nous  dirons  plus  tard  combien  est  différente  la  position  d'un  capi-  - 
taine  et  de  ses  chefs  de  pièce  au  milieu  d'une  mêlée  ! 

I 

Ainsi,  les  résultats  de  l'expérience  s'expliquent  facilement  quand  Usa 
montrent  que,  dans  une  rencontre  entre  cuirassés  isolés,  Tartillerie^ 
sera  souvent  appelée  à  jouer  le  principal  rôle,  plus  souvent  peut-élre-s 
que  l'éperon. 

Les  succès  de  VEssex  contre  I'Arkansas,  du  Weehawken  contres 
l'AiLANTA  et  des  monitors  fédéraux  contre  le  Tennessee  à  Mobile,  sonC^ 
là  d'ailleurs  pour  affirmer  la  puissance  de  l'artillerie,  lorsque  les  cir- 
constances  permettent  aux  canonniers  de  pointer  convenablement. 
Quant  au  combat  entre  la  Virginu  et  le  Naugatuck,  nous  ne  l'avons 
guère  cité  que  pour  mémoire.  11  montre  cependant  quels  dégâts  peut 
causer  la  rupture  d'une  pièce  dans  une  casemate.  Un  accident  sem- 
blable serait  encore  plus  funeste  sur  un  moniior  à  une  seule  tourelle, 
en  ce  sens  qu'il  le  laisserait  complètement  privé  d'artillerie  ;  pour  un 
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m,€^itor  à  plusieurs  tourelles  au  contraire,  le  préjudice  serait  proba- 
l>iement  moins  grand.  La  même  remarque  peut  s*appliquer  à  Texplo- 
sxon  d*un  obus  pénétrant,  soit  dans  la  partie  cuirassée  d*un  navire  à 
(casemate,  soit  dans  une  tourelle  de  monitor, 

Aui  combats  dePilIowet  de  Vicksburg,  on  a  vu  des  cuirassés,  après 
avoir  vainement  tenté  de  manœuvrer  de  l'éperon,  élonger  leurs  ad- 
versaires bord  à  bord,  et  rester  assez  longtemps  accrochés  pour  per- 
mettre aux  équipages  d'engager  une  lutte  à  l'arme  blanche.  Ces  ten- 
tatives d*abordage  n'amenèrent  cependant  aucun  résultat  décisif  :  les 
bâtiments  attaqués  se  servirent  de  tuyaux  adaptés  à  leurs  machines 
pour  diriger  contre  les  assaillants  des  flots  d'eau  brûlante  qui  les  con- 
traignirent à  se  retirer. 

D'ailleurs  le  navire  cuirassé,  tel  qu'on  l'entend  aujourd'hui,  offre  peu 
de  prise  à  l'abordage.  Son  équipage  possède  un  refuge  assuré  dans  la 
casemate  ou  les  tourelles,  et  peut  de  là  fusiller  les  assaillants  qui  ne 
trouvent  aucune  ouverture  pour  pénétrer  dans  l'intérieur  du  navire. 
C'est  ainsi  que,  dans  la  guerre  du  Paraguay,  on  vit  les  cuirassés  bré- 
siliens Lima-Barros  et  Cabrai  repousser  une  formidable  attaque  d'em- 
ÏMTOitions  paraguayennes.  Au  contraire,  pendant  la  guerre  de  la  sé- 
cession américaine ,  les  canonnières  non-cuirassées  Harriet-Lane , 
Vnderwister  et  Waterwitch  furent  enlevées  à  l'abordage  par  des  em- 
barcations confédérées. 

Mais,  si  le  combat  à  l'abordage  offre  peu  de  chances  de  résultat 
^tre  cuirassés  de  petite  dimension,  il  semble  presque  impossible  en- 
^6  bâtiments  de  forte  masse,  comme  les  frégates  cuirassées  par 
exemple.  La  quantité, de  mouvement  (m  y*)  de  ces  dernières,  est  en 
®"et  trop  considérable  pour  permettre  aux  grappins  d'abordage  les 
Pm  solides,  de  résister  à  Teffort  produit  par  une  différence  de  vitesse 
•  ^^'ïîe  très-faible,  tendant  à  séparer  les  deux  navires. 

^*ïGn,  les  exemples  du  Sghwartzemberg  à  Helgoland,  et  du  Kaiser 

^  ^^ssa,  nous  montrent  quel  désavantage  aurait  un  navire,  cuirassé  ou 

^^'^>  qui  serait  surmonté  d'un  gréenxent  considérable,  contre  un  bà- 

^^ï^t  du  même  genre   sans  mâture.  Le  feu  mis  dans  une  voile  par 

^^  obus  ou  la  chute  d'un  mât,  à  la  suite  d'une  tentative  de  choc,  sont 

"^  accidents  qui  peuvent  arriver  fréquemment  et  livrer  un  bâtiment 

*^  Hierci  de  son  adversaire.  Il  est  d'ailleurs  généralement  admis  que 

y^^  cuirassé  qui  se  dispose  à  la  lutte  doit  mettre  en  bas  le  plus  pos- 

*"l^  de  sa  mâture  et  de  son  gréement.  Les  bas  mâts  doivent  en  outre 
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ètce  coDSolidés  à  Taide  de  caliûrnes  afin  que,  si  leurs  haubans  son 
coupés,  ils  puissent  encore  résister  aux  boulets  et  aux  ébranlement: 
causés  par  les  cliocs. 

5^  Combats  entre  divisions^  ou  êAcadfie&  ctdrAissétA.. 

Pillow  (6).  —  Memphis  (7).  —  Lissa  (19).  —  Le  combat  du  fort 
PiUow  commence  par  un  duel  à  i'éperoa  qui  n'amène  aucua  nîsuUat. 
Mais  dès  que  deux  autres  navires  entrent  en  ligne  dans  cette  lutte^  le 
Malloby  est  coulé  par  le  Saint-Louis^  La  majeure  partie  des  bâti- 
ments se  contentent  d'engager  ime  vive  canonnade,  qui  se  termioe 
par  la  destruction  de  deux  navires  confédérés,  devenus  la  proie  des 
flammes. 

Le  combat  de  Memphis  débute  aussi  par  un  duel  à  Féperon,  à  la 
suite  duquel  le  Lajicaster  est  contraint  de  s'échouer.  Un  autre  'bâ- 
timent du  Noxdle  remplace  et  se  trouve  en  présence  de  deux  t)éUeis 
du  Sud  :  Tun  de  ces  derniers  se  jette  sur  lui,  le  manque^  et  frappe  le 
second  bâtiment  confédéré,  qui  coule  sous  le  choc.  La  mêlée  devient 
ensuite  généraie,  mais  les  fédéraux  ont  une  supériorité  numérique  écra- 
sante :  12  contre  7.  Trois  cuirassés  du  Sud  sont  encore  coulés  à  coups 
d  éperon,  deux  sont  incendiés  et  un  sixième  amène  son  pavillon.  Le 
Van-Dorn  seul  parvient  à  s'échapper. 

A  la  bataille  de  Lissa,  neuf  cuirassés  italiens  rangés  en  ligne  de  file 
engagent  la  lutte  contre  vingt-sept  navivres  autrichiens,  dont  sept 
seulement  sont  revêtus  de  fer,  et  qui  s'avancent  formés  en  CMgle 
de  chasse  Lriple,  les  cuirassés  au  premier  rang.  Ces  derniers  coupent 
la  longue  ligne  italienne  en  arrière  du  troisième  navire.  Tegethoif, 
voyant  alors  se»  bàtimente  en  bois  menacés  par  l'avant-^rde  ennemie, 
signale  à  ses  cuirassés  de  changer  de  route  cap  pour  cap.  A  la  suite 
de  celte  manœuvre,  la  mêlée  devient  générale.  Plusieurs  navires^  es — 
sayant  d'utiliser  leurs  éperons,  manquent  leurs  adversaires  ou  les- 
abordent  sans  résultat.  Seul,  le  Ferdinand-Max  parvient  à  couler  le 
Re'(Pltalia.  Les  deux  flottes  se  séparent  ensuite  rapidement.  La  ca- 
nonnière cuirassée  Pa/es/ro,  incendiée  par  un.  obus  autrichien ,  saute 
avec  son  équipée. 

Ainsi,  dans  les  trois  affaires  que  nous  venons  de  citer,  six  navires 
cuirassés  ont  sombré  par  le  choCr  cinq  ont  été  incendiés,  aucun  n'a 
été  coulé  par  les  boulets.  D'après  ces  résultats,  rartillerie,  très-peu  dan- 
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»reuse  au  point  de  vue  de  la  péaélralion  de  ses  projectiles,  serait  au 
:mtraire  fort  à  redouter  comme  arme  incendiaire.  Mais  le  Palestro, 
usasse  seuleicent  à  sa  partie  centrale,  périt  par  les  flammes  allumées 
SOQ  arrière,  totalement  construit  en  bois.  Nul  doute  que  les  quatre 
lavira  confédérés,  victimes  de  Tincendie  aux  combats  de  Pillow  et  de 
loDphis,  présentaient  desrices  de  construction  analogues.  Enfin,  l*on 
roit qu'avant  de  recevoir  le  coup  d'éperon  qui  lui  ouvrit  les  flancs,  le 
e  iltaliii  avait  eu  son  pouvernail  démoolé  par  Tartillerie  autrichienne  ; 
r,  ce  gouvernait  était  trcs-défectoeux,  puisqu*il  émergeait  de  l'°20. 
DOS  pouvons  donc  dire  que.  d;tns  les  combats  de  Pillow,  de  Mem- 
lia  ^  de  Lissa,  les  effets  destructifs  de  l'artillerie  ont.  été  observés 
ir  (les  coques  très-imparfaites  an  point  de  vue  de  la  résistance  aux 
"ojectiles.  Les  cuirassés  que  Ton  construit  aujourd'hui  ne  présentent 
ni  les  mêmes  défauts.  Mais  comment  mettre  un  navire  en  état  de 
siïtcr  efficacemeîit  a  Teperon  ? 

U  est  vrai  qu  à  la  bataille  de  Lissa,  un  seul  bâtiment  fut  coulé  par  le 
t^;  encore  croit-on  que  le  Re-d'ltalia  avait  eu  préalablement  son 
Hmniail  démonté  par  une  bordée  convergente,  ce  qui  aurait  facilité 
Q^idièrement  la  tâche  du  Fbrdinând-Max.  Beauco^ip  de  personnes  en 
U  conclu  que  l'efficacité  de  réperon  avait  été  exagérén,  et  que  celte 
'me  produirait  rarement  des  résultats  décisifs.  Mais  l'on  n'a  pas  assez 
^narquéque,  dans  la  journée  de  Lissa,  la  lutto  à  l'éperon  dura  fort 
^(ie  temps.  Nous  lisons  en  effet  <ianâ  un  document  officiel  auiri- 

• 

tten:  f  La  séparation  des  frégates  autrichiennes  et  »ies  frégates  ita- 
liCDiies  eut  donc  lieu  aussi  rapidement  que  s'était  eifectué  leur  rap- 
prochement. Entre  ces  deux  opérations  il  s'écoula  à  peine  quelques 
•••Wi^w.  »  Le  but  de  Tegeihoff  n'était  pas  d'ailleurs  d'engager  une 
^  décisive  contre  des  forces  supérieures,  mais  bien  de  débloquer 
^  éd  Lissa  ;  ce  résultat  obtenu,  il  ne  chercha  pas  à  pousser  p^us 
^  aeg  avantagesw 

^  combat  de  Pillow,  la  lutte  à  L'éperon  ne  s'engagea  qu'entre  quatre 
^es,  dont  un  seul  fut  coulé;  mais  à  Memphis,  où.  la  mêlée  devint 
i^e  et  dura  longtemps,  quatre  bâtiments  sombrèrent  par  le  choCy 
^  cinquième  dut  s'échouer  pour  éviter  le  même  sort.  Après  cet 
Bmple,  comment  douter  de  l'efficacité  de  Téperon. 
On  peut  donc,  sans  crainte  de  se  tromper,  regarder  le  ekoc  comme 
mode  le  plus  sûr  d'obtenir  un  résultat  décisif  dans  une  lutte 
te  deux  escadres  cuirassées*.  Or,  les  affaires  de  Memphis,  de  Lissa, 
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et  môme  celles  de  Mobile  et  du  Riachuelo  nous  montrent  que  <  toute 
bataille  où  Ton  combat  par  le  choc  se  transforme  en  mêlée.  »  Dès  lors, 
le  jeu  des  canons  devient  très-difficile.  Nous  avons  dit  en  effet  que, 
dans  une  rencontre  entre  deux  cuirassés,  rartillerie  pouvait  acquérir 
un  rôle  important,  parce  que  les  chefs  de  pièce  avaient  toute  facilité 
pour  pointer  et  faire  feu.  Mais  les  conditions  d'une  mêlée  sont  bien 
différentes.  Comment  savoir  si  la  muraille  que  Ton  voit  passer  avec 
une  rapidité  vertigineuse  devant  un  étroit  sabord,  comment  savoir  si 
cetie  muraille  appartient  à  un  ami  ou  à  un  ennemi?  Et  les  variations 
dans  la  distance  !  Un  canonnier  a  vivement  pointé  sa  pièce  pour  at- 
teindre un  navire  qu'il  aperçoit  à  6  encablures  ;  tout  à  coup  un  autre 
navire  lui  masque  le  premier  et  se  présente  à  200  mètres  de  son  canon. 
Est-il  possible  de  tirer  avec  quelque  précision  dans  de  semblables  cir- 
constances? C'est  ainsi  qu'après  la  bataille  de  Lissa,  où  plus  de  2,000 
projectiles  furent  lancés  de  chaque  côté,  on  put  à  peine  relever  les 
traces  de  quelques  coups  sur  les  cuirasses  des  deux  escadres. 

Dans  une  étude  récente,  le  capitaine  Colomb  conclut  d'un  grand 
nombre  d'expériences  que,  sur  12  coups  tirés  par  le  plus  gros  cui- 
rassé de  la  marine  anglaise  contre  un  navire  de  même  fori:e,  un  seul 
peut  toucher  le  but  et  que  ce  seul  coup  n'a  qu'une  chance  sur  douzede 
traverser  la  muraille  du  bâtiment.  Mais  le  capitaine  Colomb  suppose 
le  corrbat  engagé  dans  les  meilleures  conditions  pour  les  canonniers 
(le  son  navire  :  que  deviendrait  donc  ce  résultat  déjà  si  mince  au 
milieu  d'une  mêlée? 

Ainsi,  nous  le  répétons,  «  dans  une  rencontre  entre  divisions  cui- 
rassées, l'éperon  jouera  nécessairement  le  rôle  principal.  * 

Pillow  et  Memphis  nous  offrent  des  exemples  de  ce  que  seront  sans 
doute  dans  l'avenir  les  combats  entre  divisions  de  Monitors  ou  de 
Béliers  gardes-côtes.  Lorsqu'une  flotte  se  présentera  devant  une  place 
maritime  pour  l'attaquer,  elle  la  trouvera  presque  toujours  défendue 
non-seulement  par  des  forts,  des  barrages  et  des  torpilles,  mais  encore 
par  une  division  plus  ou  moins  nombreuse  de  béliers.  Avant  de  passer 
sous  le  feu  des  premières  batteries  ou  après  l'avoir  essuyé,  comnae  à 
la  Nouvelle-Orléans  et  à  Mobile,  les  navires  cuirassés  de  faible  tirant 
d'eau,  nécessaires  pour  l'attaque  de  la  place,  auront  donc  à  lutter  contre 
cette  division  de  gardes-côtes.  Alors,  de  même  qu'au  combat  de  Pillow 
et  de  Memphis,  une  mêlée  à  l'éperon  s'engagera  dans  un  espace  res- 
treint, mieux  connu  généralement  de  Tassiéeé  que  de  l'assiégeant,  ce 
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qui  constituera  pour  le  premier  un  avantage  considérable.  La  mêlée 
sera,  d'autant  plus  confuse  que  le  manque  d*eau  enlèvera  souvent  aux 
amiraux,  même  la  faculté  de  choisir  leur  ordre  d'attaque.  Plus  d*un 
navire,  comme  le  Lancaster  à  Memplris,  sera  contraint  de  s* échouer 
pour  éviter  une  destruction  complète  ;  plus  d*un  peut-être ,  comme 
te  General-Prige  au  même  combat,  sera  coulé  par  un  compatriote. 
^  égalité  de  nombre,  la  victoire  devra  rester  à  celui  des  deux  ami- 
'•aux  qui  aura  les  navires  les  plus  manœuvrants  et  les  plus  habilement 
commandés.  «  Le  sang-froid  et  le  coup  d'œii  des  capitaines,  écrit  ra- 
idirai Bourgois,  aidéïde  la  connaissance  précise  des  mouvements  de 
'curs  navires,  et  des  défauts  de  leurs  adversaires,  seront  les  principaux 
élécoents  du  succès. 

S'il  faut  en  croire  les  enseignements  de  la  bataille  de  Lissa,  les 
s  ne  se  passeront  guère  autrement  dans  une  rencontre  en  haute 
•  Il  est  vrai  que  les  amiraux  pourront  choisir  leur  ordre  d'attaque 
ire  précéder  le  combat  de  quelques  manœuvres  de  tactique  simples 
pides.  Mais  une  fois  l'éperon  en  jeu,  la  mêlée  s'établira  néces- 
cment.  La  fumée  et  la  rapidité  de  mouvement  des  navires,  empè- 
ront  dès  lors  toute  évolution  régulière.  A  Lissa,  c'est  à  peine  si 
s  et  ennemis  peuvent  se  reconnaître.  Tegethoff  écrit  en  effet  dans 
rapport  :  «  La  mêlée  devint  de  plus  en  plus  vive,  et  il  fut  impos- 
d'en  saisir  les  détails,  les  bâtiments  lancés  à  toute  vitesse  s'entre- 
nt toujours,  en  sorte  que  l'on  ne  distinguait  plus  l'ami  de  l'en- 
i,  quoique  de  chaque  côté  on  eût  arboré  le  pavillon  d'honneur, 
vireusement,  les  cuirasses  sardes  étaient  généralement  peintes  en 
^^^^leur  grise.  » 

IWalgré  ce  témoignage  si  nettement  formulé  de  l'amiral  autrichien, 
^^    s'efforce  encore  aujourd'hui  d'établir  certaines  règles  de  tactique 
P^^Virles  bâtiments  cuirassés  engagés  dans  une  mêlée.  Reconnaissant 
*  ^^possibilité  de  faire  manœuvrer  avec  ensemble  une  escadre  un  peu 
^^mbreuse,  on  la  partage  en  petits  groupes  de  trois  ou  quatre  cui^ 
^^s,  chacun  d'eux  ayant  son  chef  qui  le  fait  évoluer.  Nous  ne  don- 
nons pas  cinq  minutes  à  un  groupe  semblable  pénétrant  au  milieu  de 
^^  fumée  du  combat  avant  qu'il  se  trouve  entièrement  désorganisé. 
Chacun  convient  en  effet,  qu'avec  la  rapidité  de  mouvement  des  na- 
vires actuels,  le  capitaine  le  plus  habile  a  besoin  de  tout  son  sang-froid, 
de  tout  son  coup  d'œil,  pour  éviter  les  chocs  de  l'éperon  et  pour 
les  donner  à  l'occasion.  S'il  faut  en  outre  que  même  ce  capitaine  ait  les 
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yeux  sur  deux  ou  trois  autres  bàlhneirts,  pour  combiner  avec  eux  ses 
mouvements  d'attaque  et  de  défense,  éviter  les  abordages  maiee- 
contreux,  interpréter  et  exécuter  enfin  les  signaux  qu'il  ne  verra  pas 
ou  qu^l  verra  trop  tard,  son  activité  ne  suffira  jamais  à  cette  tâche,  il 
manquera  les  bons  moments  d'agir,  et  se  laissera  surprendre  par  un 
adversaire  moins  préoccupé  que  loi  d'objets  étrangers  à  la  conduite  de 
son  bâtiment. 

Nous  ne  voulons  pas  dire  par  Lt  qu'mi  capitaine  qui  trouvera  ïoc- 
casion  de  secourir  un  ami  en  péril  ou  de  l'aider  à  couler  un  ennemi^ 
devra  passer  indifférent,  bien  au  contraire  ;  nous  entendons  moatre^ 
seulement  que  de  telles  situations  ne  pourront  être  ni  prévues,  nm 
créées  à  l'avance  par  aucune  combinaison  tactique.  C'est  ainsi  qu'; 
Lissa,  on  vit  le  Kaiseh-Max  dégager  le  Don-Juan-d'Aostma  entoui — : 
d'ennemis,  et  le  Prinz-Eugen  couvrir  le  Ferdinatîo-Max  pendant  qv^ 
celui-ci  enfonçait  son  éperon  dans  le  flanc  «du  Re-d*ltaUa.  Les  hasarfc: 
seuls  de  la  mêlée ,  réunirent  ces  bâtiments  deux  à  deux  au  momer^ 
favorable. 

Conclusions, 

En  résumé,  de  l'étude  qui  précède  nous  pouvons  tirer  les  condii^ 
sions  suivantes  : 

1®  Dans  une  rencontre  entre  deux  navires  isolés  non  cuirassés, 
choc  peut  devenir  pour  fe  plus  faible  en  artillerie  un  moyen  de  sal  J 
et  même  de  victoire,  lorsque  son  échantillon  est  assez  fort  pour 
supporter  le  contre-coup. 

i°  Entre  divisions  de  bâtiments  «on  cuirassés,  tels  qu'on  les  co 
struit  aujourd'hui,  l'artillerie  décidera  probablement  du  résultat  de  -/- 
lutte  ;  dans  certains  cas  cependant,  le  choc  en  masse  pourrait  être  es- 
sayé ;  c'est  au  commandant  en  chef  qu'il  appartient  de  décider  de  l'op- 
portunité d'une  telle  manœuvre,  c'-est  à  lui  que  revient  toute  la  r»- 
ponsafeilité  de  ses  conséquences. 

3«  Entre  un  cuirassé  et  un  bâtiment  ou  un©  division  non  cuirasBé», 
le  choc  s'impose  de  lui-même  aux  navires  «en  bois  comme  principal 
moyen  d'action,  s'ils  ne  veulent  pas  s'exposer  à  être  détruits  en  dâ- 
lail  par  les  canons  ennemis, 

4*»  Entre  deux  cuirassés  isolés  fartillerie  jouera  le  premier  râle, 
aussi  souvent  et  plus  souvent  peut-être  que  réperon. 


l'artîllerir,  la  coïiusse  et  l'éperon.  4T9 

5* Entre  divisions  ou  escadres  cuirassées,  Tëperon  décidera  géné- 
ralement du  résultat  de  la  lutte.  Quelques  manœuvres  d'ensemble  pour- 
ront être  utiles  avant  l'action  ;  mais,  une  fois  la  mi^lée  commencée, 
toate  évolution  régulière  de^riendra  iapossîble  :  diaquc  capitaine  de- 
vra manœuvrer  pour  son  propre  compte ,  en  saisissant  néanmoins 
toutes  les  occasions  de  secourir  les  bâtiments  de  sa  nation. 

6*  L'abordage,  tclqu*on  l'entendait  autrefois,  est  encore  praticable 
entre  Qja^reg  en  bois,  sartoit  après  uA  J i#c  rimanqué^  mais  il  ecrâit 
rarement  suivi  d'effet  entre  deux  cuirassés,  et  à  peu  près  impossible 
entre  navires  de  grande  masse. 

7"  Pour  un  bàtiuient  en  bois  ou  un  cuirassé,  soit  qu'il  combatte  par 
Tartillerie,  soit  qu'il  combatte  par  le  choc,  l'incendie,  et  par  suite  tout 
«équipent  y  donner  prise,  constituent  un  grand  danger. 

8*  Comme  conséquence  des  précédentes  considérations,  nous  di- 
rons ^  tout  bâtiment  d'une  flotte  de  guerre,  cuirassé  ou  non  cui- 
rassé, doit  être  armé  d'un  éperon  ou,  à  d  -faut  d'éperoa,  d'uae  étrave 
droite,  bien  dégagée,  solide  et  garnie  de  fer  ;  avoir  toujours  dispo- 
nibles des  chaînes,  grappins,  petites  ancres,  etc.,  pour  être  à  même 
de  ten'er  Tabordagn  si  l'occasion  s'en  présente  ;  ces  précautions  sont 
principalement  indispr;nsables  à  bord  d'un  tiavire  en  bois  de  petites 
fimensions;  tout  bâtiment,  cuirassé  ou  non  cuirassé,  doit  réduire  son 
Cernent  le  plus  passible  au  moment  du  combat,  et  assurer  la  tenue 
des  mâts  qui  restent  en  place  ;  enfm,  le  narvire  en  bois,  si  les  eircon- 
slances  le  lui  pennetteni,  doit  cuirasser  ses  flancs  h  Faide  de  «es  pro- 
pres chaînes. 

Tels  sont  quelques-uns  des  enseignements  qui  semblent  résulter 
^  dernières  guerres  maritimes.  Un  examen  plws  approfondi  des  di- 
^^  épisodes  auxquels  ces  luttes  donnèrent  Twii  permettrait  sans 
*^ts  d'en  tirer  bien  d'autres  leçons  profitables  ponr  l'avenir.  Notre 
^  a  été  surtout,  nous  le  répétons,  de  montrer  que  les  ressources  de 
^  Vaste  champ  d'études  sont  loin  d'être  épuisées. 

Ch.  Chabaud-Arnault, 

Lieutenant  de  vaisseau. 
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LES  EXPLORATIONS 


DE  L'AFRIQUE  CENTRAL] 


La  rég^ion  des  laes  et  la  recherche  des  sources  du  IVIl.  ^  K 
actuel  des  connaissances  acquises' et  discussion  de  la  sofaiti 
du  problème. 


Le  xa*  siècle  verra  sans  doute  la  fin  des  voyages  d*exploratio 
Notre  vieille  planète  n*est  pas  eacore  entièrement  connue ,  mais 
jour  est  proche  où  ses  derniers  secrets  nous  seront  livrés»  si  nous 
jugeons  par  l'ardeur  et  le  nombre  croissant  de  ceux  qui  s'attachea 
nous  les  faire  connaître.  Les  Bougainville,  les  Cook,  les  Dumont-dX 
ville  ont  clos  Tère  des  expéditions  maritimes.  Les  deux  Amériques  c 
été  parcourues  en  tous  sens.  L'Australie,  découverte  d'hier,  deveo 
aujourd'hui  un  monde  nouveau,  jette  des  télégraphes  à  travers  £ 
immenses  déserts  sans  eau,  conquis  par  les  émules  de  Burke  et  • 
Stuart.  Il  n'est  guère  aujourd'hui  que  deux  régions  du  globe  où  po^ 
sent  se  porter  encore  les  investigations  des  explorateurs,  attirés  p 
le  mystérieux  inconnu  et  la  perspective  d'un  dernier  but  à  atteiodJ 

L'une  de  ces  régions  est  celle  du  pôle  Nord,  défendue  par  une  veào 
.table  barrière  de  glaces,  mais  attaquée,  sur  deux  points,  par  les  co 
rants  maritimes  apportant  les  eaux  chaudes  des  tropiques.  La  banquî 
se  fond  sous  cette  influence  et  recule  en  formant  deux  profondes  écha 
crures.  Divers  indices  et  l'étude  des  lignes  d'égale  température  ^ 
notre  hémisphère,  d'oiî  résulte  que  les  points  de  plus  grand  froid  i 
sont  pas  au  pôle,  ont  fait  supposer,  de  longtemps  déjà,  qu'au  pfl 
Nord  lui-môme   pouvait  exister  une   région  continentale  ou  mar 
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time  plus  chaude  que  la  zone  perpétuellement  glacée  qui  Tentoure. 
Le  navigateur  qui  parviendrait  à  franchir  cette  barrière  trouverait  au 
delà  une  mer  libre,  des  archipels,   avec  la  vie  des  régions  boréales 
reprenant;  grâce  à  quelques  degrés  de  chaleur  de  plus,  sa  féconde 
activité.  Chacun  sait  les  expéditions  entreprises  dans  ce  but  pendant 
ces  dernières  années,  les  projets  qu*il  n'a  pas  été  donné  à  tous  de 
réaliser,  les  explorations  qui,  plus  heureuses,  n*ont  toutefois  pu  résou- 
dre le  problème.  A  l'heure  qu'il  est,  les  recherches  continuent,  mais 
il  Cita  craindre  que  ces  nobles  tentatives,  les  sacrifices  de  vie  humaine 
qu'elles  exigent,  ne  soient  pas  récompensées  par  le  succès.  Les  navires 
qui  viendraient  à  franchir  les  glaces  risqueraient  d'attendre  des  années 
une  occasion  de  ret^jur.  Cetie  barrière,  en  tous  cas,  résiste  jusqu'à 
présent  à  tous  les  efforis,  et  le  refroidissement  graduel  de  notre  hé- 
misphère Nord,  que  rendent  désormais  à  peu  près  probable  de  sérieu- 
ses considérations  *,  semble  fait  pour  enlever  dans  le  présent  toutes 
les  chances  de  données  scientifiques  à  acquérir ,  et  surtout  dans  l'a- 
venir toute  perspective  d'un  résultat  pratique,  que  l'on  ait  en  vue 
l'ouverture  de  parages  de  pêches  ou  de  nouvelles  routes  pour  la  na- 
vigation. 

ïl  n'en  est  pas  de  même  de  la  seconde  région  du  globe,  en  ce  mo- 
ntent le  siège  d'investigations  non  moins  actives;  nous  voulons  parler 
<ie  l'Afrique  centrale.  Depuis  vingt  ans,  les  explorations  incessantes  de 
Livingstone  et  de  ses  émules  nous  y  révèlent  pièce  à  pièce  des  contrées 
absolument  nouvelles,  douées  d'une  végétation  exubérante,  oi!i  les 
l^pulations;  ignorantes  et  dispersées  au  milieu  de  cette  nature  qui  les 
^OQiine,  vivent  inconscientes  de  l'étendue  et  des  richesses  de  ce  grand 
^ntinent.  De  ce  côté  le  succès  récompense  les  efforts  ;  chaque  année 
^us  apporte  son  contingent  de  récits,  de  documents  qui  s'ajoutent 
^^  précédents.  Nous  nous  proposons  aujourd'hui  de  retracer  rapide- 
'^^t  l'historiciue  de  ces  découvertes,  et  de  décrire  les  principaux 
^ractères  de  ces  régions  nouvellement  acquises  à  la  science. 


Ces  considérations,  d'après  lesquelles  l'hémisphère  Nord  du  globe  terrestre 
.  *iï  dans  une  période  de  refroidissement,  sont  de  diverses  natures.  Les  prin- 
^^^  sont  l'inégalité   des   durées  des   saisons  chaude  et  froide  résultant  de  la 

j  ^•*8ion  des  équinoxes  (théorie  de  M.  Adhémar).  et  rémergemenl  progressif  des 
'"''es  dans  les  latitudes  boréales,  d'où  résulterait  un  développement  proportionnel 
*  SQrfacos  glacées  dans  cîîs  récions.  Ces  diverses  théories  se  trouvent  exposées 

^n$  les  Principes  de  gêoliujie,  de  LyclL 

RET.  mar:  —  MAI  1874.  31 


la  supréoiatie  réelle  ou  nominale  des  pavillons  européens  ne  s 
jamais  que  sur  des  bandes  étroites  de  territoire,  et  les  relatioi 
mercialesne  s'établirent  que  dans  la  région  des  côtes.  Un  floi 
gration  puissai*t  et  continu  eût  été  seul  en  mesure  de  fonder  < 
velles  nations  dans  ces  pays  peu  favorables  aux  premiers  effor 
race  blanche  ;  elle  ne  s'est  implantée  nulle  part  sur  ce  sol,  eu  de 
rextrémité  méridionale  du  continent.  Dans  ces  conditions,  la  c 
sance  des  rivages  africains  se  compléta  progressivemerit,  mais 
tiens  se  bornèrent  à  la  zone  maritime  et  aux  cours  inférie 
grands  lleuves.  Quelques  hommes  aventureux  pénétrèrent  sei 
l'intérieur  :  de  leurs  voyages ,  entre[)ris  en  dehors  de  tout 
scientifique  et  complétés  de  relations  iridigènes  peu  précises,  il 
à  répoque  de  la  domination  portugaise,  de  vagues  notions  sur 
figuration  physique  de  TÂfrique  centrale.  Les  cartes  portu^ 
dater  du  xvi*  siècle,  fout  figurer  le  tracé  hypoUiétique  de  mei 
rieures  dans  la  région  ou  les  voyageurs  modernes  les  oiit  réo 
découvertes.  On  semble  même  admettre,  à  cette  époque,  que 
a  sa  source,  et  Ton  reprend  ainsi  1  ancienne  solution  que  les  a 
géographe  Ptolémee^  donnaient,  au  ii''  siècle,  de  ce  problèi 
controversé.  Ces  indications,  que  personne  ne  songeait  à  vérifi< 
géaéralement  reproduites  jusqu'au  xviu'  siècle.  En  1770,  1*1 
Bcuce,  croit  découvrir  en  Abyssinie  la  source  du  Nil  ;  TEurope 
son  erreur  et,  la  notion  dies  grands  lacs  étant  devenue  toi 
obscure,  leur  tracé  disparaît  de  toutes  les  cartes  <ie  l'Afrique, 
nous  ne   se  rappelle  encore  avoir  remarqué,  sur  les    allas 
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reconnues  au  I^ord  de  la  colonîa  du  cap  de  Bonne-Espérance,  teodaient 
à  perpétuer  cette  impression  d'une  vaste  solitude  occupant  le  centre 
du  continent.  11  y  a  vingt  à  vingt-cinq  années  seulement  que  les  explo- 
rateurs africains,  en  se  frayant  une  voie  nouvelle,  sont  venus  renverser 
idées  uuiversellement  admises  ;  devant  TincGrlitude  et  l'abandon 
(tonnées  primitives,  on  peut  donc  ccfflsidérer  leuri  exploratioîis 
comme  de  véritables  voyage^  de  découverte. 

Le  premier  en  date  parmi  les  voyageurs  de  rAfriq^iec^'n  traie,  et  celui 
qui  garde  incontestablement  ie  premier  raiigeslle  ctilèbre  missionnaire 
écossais,  qui  hier  encore  ctiit  à  l'œuvre  d.ms  ces  logions,  où  il  vient 
de  succomber  soos  les  deriiières  épreuves  de  toute  une  vie  de  fatigues 
et  de  dangers.  Giacun  a  nommé  ie  docteur  David  Livingstooe.  Ayant 
d^abord  vécu  dix  années  au  milieu  des  populatious  de  TAfrique  cen- 
trale qu'il  avait  pour  missi<jii  d'évangéliser,  il  fit,  de  ISà^)  à  1851,  en 
compagnie  de  sa  femme  et  de  ses  enfants  qui  partageaient  sa  rude 
existeace,  deux  longues  excursions  au  Nord  du  pays  des  Becbuanas, 
contrée  qui  représentait  alors,  au-dessus  de  la  colonie  du  Cap,  les  der- 
niers parages  connus  des  immigrants.  Au  delà  des  régions  arides  du 
Kalahari,  à  peine  habitées  par  les  représentants  les  plus  dégradés  de 
la  race  humaine,  il  découvrit  le  petit  iac  Ngami,  et,  au  second  voyage, 
^^^^  région  fertile  et  peuplée  où  coulait  un  grand  fleuve.  Il  pensa  dès 
lors  avoir  reconnu  le  Zambèze,  important  cours  d'eau  se  jetant  dans 
locëaD  Indien,  et  dont  les  Portugais  avaient  occupé,  sur  près  de 
^00  lieues,  le  cours  inférieur,  sans  se  douter  des  régions  reculées  où 
^  Prenait  sa  source.  C'était  bien  ie  Zambèze  en  eïiet;  dès  ce  moment 
**  ^wcation  du  futur  voyageur  parut  se  décider.  11  revint  au  Cap,  fit 
^Wlrer  sa  famille  en  Angleterre,  et,  en  1853,  repartit  seul,  décidé  à 
POttiïiiivre  les  découvertes  dont  il  avait  entrevu  la  possibilité.  La  pé- 
^^^  de  1853  à  1856  le  vit  accomplir  le  voyage  le  plus  extraordinaire 
4^  ait  été  fait  dans  ces  conditiouâ.  Partant  du  cours  Zambèze  au  point 
^  il  l'avait  reconnu  deux   ans  auparavant,  escorté  d'une   troupe 
^boBuned  de  la  graine  tribu  riveraiiie  des  liakalolos  dOAt  il  s'était  fait 
Garnis,  lil  entreprenait  de  gagner  TAtlanitique  en  remontant,  dans  le 
^^•v  le  fleuve  ou  ses  affluenl».  Après  200  lieues  ea  canot,  il  quitr 
^  oetie  voie  pour  traverser,  la  boussole  à  la  main,  de  vastes  régions 
"^i^dées,  coupait  k  angle  droit  de  grands  oi>urad*«aa  se  dirigeant  vera 
^  ^ord^  ^t,  franchissant  enfin  la  région  moalagaâiise  tqui  court  paral- 
^^Qi&Bnt  à  la  cote  oocideiitale,  atteignait  cette  c6te  à  Saint-Paul  de 
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Loanda,  en  mai  1854,  mourant  de  privations  et  de  fièvie.  Un  p 
voyage  eut  inspiré  à  tout  autre  le  désir  de  prendre  un  repos 
acquis,  et  d'aller  porter  en  Europe  la  nouvelle  de  ses  dé 
vertes.  Mais  Thonnéte  missionnaire  avait  un  devoir  à  remplit 
n'eût  pu  se  résoudre  à  abandonner  aussi  loin  de  leur  pays  ses  fi( 
compagnons  de  route.  A  peine  rétabli  de  la  fièvre,  il  repartit  avec 
pour  le  pays  des  Makololos.  Il  eut  soin,  dans  ce  trajet,  de  reçu 
des  voyageurs  arabes  des  notions  sur  les  contrées  populeuses  sit 
au  Nord  de  sa  route,  au  centre  même  du  continent;  elles  confirma 
Texistence  d'un  grand  lac  que  les  caravanes  rencontraient  en  se  dirig* 
vers  la  côte  orientale  du  Zanzibar.  Revenu  à  son  point  de  départ,  Li  \ 
stone  hésitait  à  prendre  cette  route  qu'il  craignait  de  ne  pouvoir  sui 
dénué  de  ressources  comme  il  Tétait  :  il  se  décida  à  descendre  le  a 
du  Zambëze  jusqu'à  son  embouchure  dans  la  mer  des  Indes,  ( 
trouverait  les  établissements  portugais.  Toujours  escorté  de  ses  M! 
lolos,  résolus  à  leur  tour  de  ne  pas  le  quitter,  il  effectua  ce  nou) 
trajet  en  six  mois  et  atteignit  la  côte,  en  mai  1856,  ayant  donc  ace 
pli,  par  un  parcours  de  800  à  900  lieues,  la  traversée  entière  duc 
tinent. 

Ce  voyage,  qui  suffisait  à  établir  la  célébrité  de  son  auteur,  n'é 
malgré  les  dangers  et  les  fatigues  de  pareilles  entreprises,  qu'un 
mulant  pour  son  zèle.  Après  deux  années  de  séjour  en  Angleterre 
grande  partie  consacrées  à  la  relation  de  son  voyage,  publiée  dèsc 
époque,  Livingstone  repartait  pour  la  contrée  du  Zambèze,  dispo 
cette  fois  de  ressources  mises  libéralement  à  son  service,  d'un  per 
nel  et  d'un  matériel  qui  devaient  l'aider  à  poursuivre  ses  travaux, 
proposait  dès  lors  un  nouveau  but,  la  suppression  de  la  traite  des  n* 
Frappé  des  maux  que  cette  exportation  de  bétail  humain  infligeait 
tribus  de  la  côte,  des  massacres  permanents  qui  en  étaient  la  a 
quence,  il  voulait  étudier  les  moyens  de  la  combattre,  et  les  rec 
mander  à  la  philanthropie  des  gouvernements  européens.  Soi 
rapport  Texpédition  fut  peu  fructueuse;  les  autorités  portugaises 
raissaient  favoriser  en  secret  un  état  de  choses  qui  leur  était  p 
niairement  profitable;  les  régions  à  surveiller  étalent  trop  étend 
Une  mission  évangélique  créée  près  du  fleuve  dut  être  abandonnée 
l'origine,  après  la  ;mort  de  ses  principaux  membres;  la  femm 
Livingstone  succomba  elle-même  à  la  fièvre.  Toutefois  pendan 
séjour  de  six  années,  de  1858  à  1864,  Livingstone  et  ses  compagi 
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éludièreni  la  région  du  Zambèze  et  reconnurent  les  contrées  au  Nord 
de  la  partie  inférieure  de  son  cours,  où  un  lac  important,  le  Nyassa  ou 
Maravi,  d environ  80  lieues  de  longueur,  communique  avec  le  fleuve 
par  un  de  ses  affluents,  le  Ghiré.  Grâce  à  leurs  travaux,  les  données 
devinrent  assez  complètes  sur  ces  parages. 


II. 

Dès  cette  époque,  deux  points  importants  se  trouvaient  acquis 
grâce  aux  travaux  du  grand  voyageur.  L'intérieur  du  continent  afri- 
cain, loin  d*ôtre  partout  un  pays  aride  et  désert,  présentait,  à  partir 
du  tropique  Sud,  une  immense  étendue  de  terres  habitées,  fertilisées 
par  des  pluies  abondantes  et  le  soleil  des  latitudes  équatoriales  ;  or, 
ces  conditions  climatériques  étant  vraisemblablement  communes  aux 
deux  zones  comprises  de  chaque  côté  de  Téquateur,  toute  la  région 
centrale  devait  présenter  les  mômes  caractères.  C'était  donc  tout  un 
^onde,  ignoré   la  veille,  qui  s'offrait  aux  recherches  des   explora- 
^urs.  En  second  lieu,  le  parcours  accompli  d'un  bord  k  l'autre  de  TA- 
Wque  avait  permis  de  vérifier  le  caractère  du  relief  général  de  ce  cori- 
^'ncnt,  dt'jà  soupçonné  par  le  célèbre  géologue  anglais  Murchison.  Sur 
'  Rendue  presque  entière  de  ses  côtes  règne  en  effet  une  ligne  de  mon  • 
^^nes  parallèles  à  celles  des  rivages,  à  une  distance  variant  habituel- 
*fiûieut  de  cinquante  à  cent  lieues.  Nous  connaissons  de  longue  date 
^  Allas  algérien  dont  les  rameaux  se  prolongent  dans  le  Maroc  et  se 
contiQi2ent  par  le  relief  qui  borde  la  grande  Syrie.  Cette  ligne  de  faîte, 
'ûterrompue  seulement  aux  contins  du  Sahara  sur  l'Atlantique,  repa- 
^^^  à  partir  de  notre  colonie  du  Sénégal,  contourne,  sous  le  nom  de 
'Dontagnes  Kong,  le  golfe  de  Guinée,  et  descend  uniformément  der- 
nere     j^  région  côtière  jusqu'à  la  colonie  du  Cap.  Elle  remonte  avec  la 
tnêoi^   continuité  toute  la  rive  de  la  mer  des  Ind'îs,  et  vient  se  rallier 
^^^  "Plateaux  élevés  de  TAbyssinie,  pour  aller  mourir,  près  du  Caire, 
avec  x^s  dernières  collines  de  TEgypte  centrale  *.  Le  centre  de  l'Afrique 

^^  «st  sur  le  parcours  oriental  de  cette  ligne  de  faite,  preque  sou4  l'équateur, 

<î^«  %^  dressent,  à  près  de  dOO  mètres  aa-dessns  du  niveau  de  la  mer,  les  deu\ 

^^'  ^auls  sommets  connus  de  l'Afrique,  les  monts  Kilimandjaro  et  Kénia,  con- 

<>ï*ï^és  do  neiges  perpétuelles.  Ces  deuK    pics,  signalés  dus  lvS44  par  des  mission- 

^^'^B  allemands  de  la  côte  de  Monbaz,  oni  été  reconnus  depuis  lors  par  plusieurs 

«p\orareurs. 
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forme  donc,  en  quelque  sorte,  une  vaste  cuvette  dont  les  bords  suivent 
la  ligne  des  côtes,  et  dont  le  fond,  plus  élevé  que  la  mer,  en  est  sé- 
paré par  ce  bourrelet  à  peu  près  continu.  Les  reliefs,  les  montagnes 
ou  les  grandes  dépressions  changées  en  lacs  qui  s'observent  dans  ces 
parties  australes  n'infirment  en  rien  ce  caractère  général  du  conti- 
nent. 

11  résulte  de  cette  configuration  de  curieuses  conséquences  au  point 
de  vue  de  Técoulement  des  eaux.  Tandis  que,  dans  les  régions  com- 
prises entre  la  côte  et  les  montagnes,  des  rivières  nombreuses,  mais 
peu  importantes  descendent  parallèlement  des  hauteurs  pour  se  jeter 
directement  à  la  mer,  les  eaux  tombées  dans  la  partie  australe  s'y 
rassemblent  ou  s'y  côtoient  dans  les  directions  les  plus  diverses.  Des 
fleuves  considérables,  tantôt  rapides  et  resserrés  (intre  deux  rives  mon- 
tagneuses, plus  loin  ralentis  dans  leur  a^arche  et  transformés  en  lacs, 
paraissent  hésiter  longtemps  avant  de  trouver,  à  travers  le  bourrelet 
qui  les  emprisonne,  leur  voie  vers  la  mer  ;  lorsqu'ils  l'ont  rencontrée 
dans  quelque  fissure  de  la  chaîne  côtière,  ils  s'y  précipitent  par  une 
succession  de  cataractes  qui  conduisent  à  la  partie  inférieure  de  leur 
cours,  désormais  mieux  réglé.  Tous  les  grands  fleuves  de  l'Afrique  :  le 
Nil,  le  Zambèze,  le  Congo,  l'Ogavaï,  le  Dhioliba  ou  Niger,  présentent 
ce  caractère,  tt  les  navigateurs  qui  en  remontent  le  courant  ne  tardent 
pas  à  être  arrêtés  par  les  rapides  et  les  chutes  de  leur  passage  à  tra- 
vers la  région  montagneuse. 

Après  ces  considérations,  qui  sont  la  clef  de  la  géographie  physique 
de  l'Afrique  tropicale,  nous  reviendrons  à  nos  explorateurs.  Tandis  que 
Livingstone  poursuivait,  au  Sud  de  l'équateur,  lïtude  des  premières 
contrées  qu'il  avait  reconnues,  une  série  d'expéditions,  non  moins  im- 
portantes, rendait  k  la  science  la  notion  des  grands  lacs  de  La  région 
équatoriale.  C'est  à  l'Angleterre  encore  que  revenait  l'honneur  de  ces 
4  nouvelles  découvertes,  qui  ont  rendu  célèbres  les  noms  de  Burton,  de 
Speke  et  de  Baker  ;  mais  désormais  les  travaux  dont  nous  allons  par- 
ler se  rattachent  à  la  solution  d'un  problème  poursuivi  depuis  la  plus 
haute  antiquité,  celui  des  sources  du  Nil,  et  il  devient  nécessaire  de 
dire  quelques  mats  du  point  où  en  étaient  encore,  il  y  a  vingt  ans,  nos 
contemporains  sur  les  origines  du  phis  mystérieux  des  fleuves. 

L'antiquité  romaine  paraît  avoir  aperçu  le  but  de  plus  près  qu*il  ne 
Ta  été  jusqu'à  ces  derniers  temps.  Une  expédition,  sous  Néron,  remon- 
tait le  cours  principal  du  Nil  jusqu'aux  marais  du  lac  Noû,  à  plus  de 
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SOO  lieues  de  son  embouchure.  Au  deuxième  siècl<=*,  te  géographe  Pto- 
léniée,  toute  réserve  faite  quant  à  rkidétermination  de  ses  latitudes, 
indiquait,  à  une  distance  bien  plus  éloignée,  le  fleuve  sortant  de  deux 
grandes  mers  intérieures  ;  l'on  ignore  si  ces  notions  résultaient  d'ex- 
plorations réelles  ou  de  vagues  indices  recueillis  par  les  commerç«frts, 
alors  nombreux  sur  les  côtes.  A  la  suite  de  la  nuit  intellectuelle' du 
moyen  âge  reparaissent  des  indications  h  peu  près  semblables,  données 
par  les  navigateurs  portugais;  à  leur  tour,  elles  sont  oubliées.  En 
1770^,  récossais  Jacques  Bruce,  remontant,  au  delà  de  la  Nubie,  la 
branche  accessoire  du  Nil  que  Ton  a  nommée  le  fleuve  Bleu  jusque 
dans  les  montagnes  de  TAbyssinie  où  elle  prend  naissance,  croit  avoir 
recomut  la  véritable  source  du  Nil.  L'Europe  adopte  un  peu  légère- 
ment cette  opinion  qui  fait  rayer  des  cartes  africaines,  comme  nous 
l'avons  dit,  ces  lacs  fabaleirx  que  les  Portugais  y  avaient  rétablis. 
La  question  en  était  encore  à  ce  point  il  y  a  50  ans.  En  1821,  une 
expédition  envoyée  par  Méhémet  Ali  remonte  le  Nil  jusqu'au  point  où 
'e  Nil  se  divise  en  deux  branches  ;  le  Nil  bleu,  ou  fleuve  abyssinien,  et 
te  Nil  blanc  qui  conle  du  Sud  ;  Khartoum  a  depuis  lors  été  bâtie  sur  ce 
point.  Le  Français  Caillaud,  qui  suit  l'expédition,  reconnaît  Timportanco 
^6  ce  dernier  bras,  coulant  toute  Tannée  à  pleins  bords,  tandis  que  le 
^»l  bleu  reste  à  sec  toute  une  saison  ;  le  vrai  Nil  est  donc  le  Nil  Wa?nc. 
^^^î  lard,  divers  explorateurs,  les  Français  Arnaud,  Sabatier,  TÂllemand 
•vVerne  remontent  péniblement  le  fleuve,  et,  200  lieues  an  defè  de  Kbar- 
^win,  reconnaissent  les  grands  affluents  du  Saubat,  du  Djour,  du  Babr- 
^••^azal.  En  ce  point,  le  fleuve  se  perd  et  semble  disparaître  dans  le 
^^u  inextricable  des  marécages  du  lac  Noû  :  les  rives  s'effecent, 
'*  ^erre  et  Teau  paraissent  se  résoudre  et  se  confondre  en  une  plaine 
^'^î^  limites  ;  un  ciel  inciément  éclaire  de  ses  lueurs  blafardes  ces  so- 
''^^es,  où  le  caïman,  Téléphant  et  Tinforme  hippopotame,  plongés 
*^^  les  forêts  de  roseaux,  donnent  Vidée  d'un  monde  primitif  qui  n'est 
P*^.  C'est  parvenus  en  ce  lieu  que  hs  maniRs  de  Néron  reculèrent 
^^vantés,  croyant  avoir  atteint  les-  limites  de  la  terre.  Nosexplcra- 
^*^  contemporains,  plus  hardis,  franchissent  enfin  cette  barrière.  A 
^^^re  qu'ils  pénètrent  plus  avant,  les  obstacles  se  multiplient;  aux 
""tîfîultés  matérielles,  à  l'insalubrité  d*un  climat   torride  se  joUitla 
^^^Kîité  des  tribus  riveraines,  développée  par  les  musulmans  et  les 
'^^tis  chasseurs  d'esclaves;  plusieurs  payent  leurs  efforts  de  leur  vie. 
^     1855  à  1861,  l'ItaBen  Bolognesi  et  notare  compatriote  Lejean  par- 
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viennent  encore  plus  loin.  Ce  dernier  pénètre  jusqu'à  Gondokoro. 
poste  extrême  des  traficants  d'ivoire  et  d'esclaves,  à  5  degrés  de  lati- 
tude Nord.  En  ce  point,  à  mille  lieues  de  Temboucliure  du  Nil,  c'es( 
toujours  un  grand  fleuve  qui,  tantôt  calme  entre  deux  rives  espacées, 
tantôt  bouillonnant  au  milieu  des  rochers  qui  Tenserrent,  arrive,  pai 
delà  rhorizon  mystérieux,  de  profondeurs  inconnues. 

11  ne  devait  être  donné  de  longtemps  à  personne  de  poursuivre  le 
problème  par  cette  voie;  on  verra  plus  loin  les  obstacles  qui  mainte- 
naient celte  route  obstinément  fermée.  La  lumière  allait  venir  d'explo- 
rations prenant  leur  point  de  départ  sur  le  littoral  de  la  mer  des  Indes, 
au  Sud  de  Téquateur.  Burlon  avait  en  effet  ouvert,  en  1857,  ce  nou- 
veau champ  d'explorations,  et  abordé  par  TOuest  les  contrées  com- 
prises entre  le  point  extrême  atteint  sur  le  Nil  et  la  région  du  Zambèze 
où,  dans  le  Sud,  Livingstone  poursuivait  ses  travaux. 


111. 


Depuis  quelques  années  les  missionnaires  allemands  établis  sur  le 
côte  orientale  à  Mombaz  signalaient,  d'après  les  récits  indigènes, 
l'existence  probable  de  grands  lacs  intérieurs,  au  delà  des  hautes  mon* 
tagnes  dont  la  reconnaissance  venait  d'avoir  lieu.  L  n  voyageur  déjc 
connu  par  ses  aventureuses  expéditions  en  Orient,  le  capitaine  Burtoa 
accepta  de  la  société  géographique  de  Londres  la  mission  d'atteindre 
ces  grands  lacs,  en  prenant,  à  partir  de  la  côte  orientale,  une  de: 
routes  habituelles  des  caravanes  organisées  par  les  tradcants  arabes 
En  1857,  accompagné  du  lieutenant  Speko,  officier  énergique  ayao 
habité  les  Indes  et  grand  chasseur,  il  quitta  Zanzibar,  et,  se  dirigeani 
vers  TEst,  parcourut,  le  premier  des  Européens,  cette  route  que  plu- 
sieurs ont  suivie  depuis  lors.  Le  voyageur  européen  doit  adopter,  dans 
ces  régions  que  fréquentent  les  traficants  arabes,  leur  mode  de  dépla- 
cement. Une  nombreuse  caravane  de  porteurs  indigènes  est  organisé! 
au  départ  pour  le  transport  des  vivres,  bagages  et  médicaments  le' 
plus  essentiels,  et  surtout  du  matériel  qui  représente  dans'  ces  pa- 
rages la  seule  monnaie  courante,  savoir  une  provision  considérable  d( 
cotonnade,  des  étoffes  et  des  grains  de  verroterie  de  couleurs  voyantes 
Avec  ce  personnel  indocile,  capricieux,  qui  souvent  jette  ou  dérobe  soi 
fardeau   et  disparait  dans  la  jungle,   il   faut  franchir  des    rivière: 
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débordées,  des  marécages  sans  fin,  de  rudes  montagnes,  des  forêts 
ob  le  sentier  tracé  par  la  caravane  précédente  disparait  déjà  sous  la 
végétation  qui  reprend  son  domaine.  Sur  la  route  accourent  les  tribus 
voisines  hostiles  et  prêtes  à  pousser  le  cri  de  guerre  ;  une  certaine 
crainte  des  armes  européennes,  et  surtout Tappàt  d*un  gain  souvent  re- 
nouvelé, sont  la  seule  sauvegarde  de  la  caravane.  11  faut  s^arréier, 
payer  tribut,  distribuer  des  présents  aux  chefs,  en  discuter  le  chiffre 
pendant  des  journées  entières.  Si  les  peuplades  d'une  région  se  trou- 
vent en  guerre  au  moment  du  passage,  deux  partis  également  fâcheux 
se  présentent  :  -  poursuivre  la  route  par  un  long  détour  que  les  por- 
teurs engagés  se  refusent  souvent  à  entreprendre,  ou  séjourner  des 
semaines,  des  mois,  au  point  où  Ton  se  trouve,  heureux  si  le  pays 
permet  de  recueillir  les  vivres  nécessaires.  11  faut,  chez  TEuropéen  qui 
veut  affronter  ces  misères,  un  sang-froid  et  un  courage  éprouvés, 
joints  à  une  vigueur  de  constitution  exceptionnelle. 

Sur  le  parcours,  dirigé  de  l'Est  à  TOuest,  que  suivaient  les  voyageurs, 
les  Arabes  venaient  de  fonder  depuis  peu  d'années,  à  250  lieues  envi- 
ron de  la  côte,  la  petite  colonie  de  Cazèh  ou  Tabora,  sorte  d'étape,  de 
lieu  de  concentration  et  de  repos,  d'où  leurs  caravanes  rayonnaient 
sur  les  régions  voisines.  Elles  y  renouvelaient  en  outre  leurs  porteurs, 
^^ârgés  de  marchandises  à  l'aller  et  d'ivoire   au  relour.  Burton  y 
^vaMe  7  novembre  1857  et  dut  se  reposer,  avec  son  compagnon, 
«es  fatigues  et  de  la  fièvre  qui  maintes  fois  avaient  terraï?sé  ces  mar- 
«^urs  éprouvés.  Tabora,  grâce  aux  Arabes  qui  y  séjournent  des  sai- 
^^^  entières,  offre  les  ressources  et  le  confort  de  la  vie  civilisée,  d'au- 
**ît  plus  précieux  après  4  ou  5  mois  de  vie  sauvage.  Quelques  se- 
'^'^es  plus  tard,  les  voyageurs  se  remirent  en  route  ;  le  voisinage  du 
^^^û  lac  de  Tanganika  se  faisait  pressentir  au  cours  des  rivières  qui 
^chaient,  comme  eux,  dans  la  direction  de  l'Ouest.  Le  13  février 
°^^>  Burton,  en  franchissant  une  colline  à  la  suite  de  son  guide, 
P^ï'çut  subitement,  de  7  à  800  mètres  de  hauteur,  une  magnifique 
*l^p€  d'eau  encadrée  au  couchant  de  hautes  montagnes  et  s'étendant, 
''Nord  au  Sud,  à  perte  de  vue.  Le  but  de  ses  recherches  était  devant 
^  •    les  vagues  de  cette  mer  intérieure  venaient  déferler  à  ses  pieds . 
^^    la  plage  encadrée  de  verdure  et  de  hautes  falaises.  A  celte  heure 
Pouvante,  les  misères  éprouvées  et  les  dangers  du  retour  furent  ou- 
•'^és  dans  le  légitime  sentiment  de  la  victoire, 
^ne  assez  pauvre  localité,  le  village  d'Oujiji,  représente  le  port 
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commerçant  arabe  de  cette  mer  intérieure  ;  elle  est  toutefois  bordée 
sur  tous  ses  contours,  de  districts  populeux.  Burton  et  Speke  s'embar 
quèrent  en  pirogue  et  remontèrent  le  Tansianika  vers  le  Nord.  U 
purent  admirer  les  beautés  de  ces  rives  pittoresques  dominées  par  d 
hautes  montages,  couvertes  d'une  végétation  riche  et  variée,  que  Li 
vingstone  et  Stanley  ont  décrites  après  eux  avec  le  même  eDthou 
siasme.  D'après  les  récits  d'un  Arabe,  le  lac,  à  son  extrémité  Norc 
s  écoulait  par  une  grande  rivière.  Burton,  peu  favorable  à  î'idée  d'un 
relation  des  mers  intérieures  avec  le  Nil,  n'en  fut  pas  moins  frapp 
de  cette  donnée  qui  tendait  à  confirmer  l'hypothèse  du  portugais  Pi 
gafetta.  Son  excursion  le  rapprochait  de  la  région,  objet  du  point  liti 
gieux;  à  peu  de  distance  de  la  pointe  Nord  du  lac,  alors  que  les  haute 
terres  des  deux  rives  semblaient  se  rapprocher  et  se  confondre 
l'horizon,  des  chefs  indigènes  lui  affirmèrent  que  la  rivière  en  questioi 
au  lieu  de  s'échapper  du  lac,  s'y  jetait  au  contraire.  Les  doutes  qu 
Burton  avait  conservés  sur  la  véracité  du  récit  ar.»be  se  confirmèrei 
aussitôt,  et  il  rebroussa  chemin  vers  Oujiji.  Il  rapportait  en  tout  a 
de  son  excursion  des  données  approximatives  sur  les  dimensions  d 
Tanganika,  qu*il  dut  considérer  comme  un  bassin  allongé,  courant 
peu  près  Nord  et  Sud,  et  long  de  plus  de  cent  lieuos  sur  une  largei 
moyenne  de  douze  à  quinze.  Les  explorations  ultérieures  lui  oi 
fait  attribuer  des  dimensions  un  peu  plus  grandes  dans  sa  région  mé 
ridionale,  qui  reste  encore  à  l'heure  qu'il  est  imparfaitement  connue. 
Les  deux  voyageurs,  trop  dénués  de  ressources  pour  songer  à  effec 
tuer  leur  retour  par  de  nouvelles  régions,  se  remirent  en  route,  e 
mni  1858,  par  le  chemin  qu'ils  avaient  suivi.  A  Tabora,  tandis  qo 
Burton,  terrassé  par  la  maladie,  gardait  un  repos  nécessaire,  Speke, 
demi-aveuglé  par  une  ophthalmie,  plus  valide  cependant,  entreprenai 
une  excursion  dans  le  Nord,  à  la  recherche  d'un  second  lac  que  les  tra 
ficants  indiquaient  comme  assez  voisin.  Ils  attribuaient  même 
ce  lac  (ou  Nianza)  de  Keréoué  une  importance  supérieure  à  celle  d 
Tanganika.  Au  bout  de  six  semaines,  Speke  revint  :  il  avait  fait  en 
viron  60  lieues  dans  le  Nord,  et  reconnu  l'extrémité  méridionale  d 
cette  seconde  mer  intérieure,  qu'il  baptisait  du  nom  de  lac  Victoria 
rétendue  de  ses  eaux  occapait  l'horizon  sans  Hmites.  Speke  eut  comm 
une  révélation  qull  avait  découvert  le  réservoir  où  le  Nil  prenait  s 
source.  Burton  traita  cette  conception  de  ridicule.  Ce  fut  une  de 
causes  des  froissements  qui  marquèrent  pour  eux  la  fin  du  vo3rage 
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X  énergiques  champions,  compagnons  de  gloire  et  de  misères, 
it  ainsi  lear  tribut  à  la  faiblesse  humaine. 
s  découvertes  furent  accueillies  en  Europe  arec  le  plus  grand 
La  reconnaissance  du  Tanganika  et  du  Kéréoué  attestaient 
ice  des  grandes  mers  intérieures  de  T Afrique;  mais  le 
le  des  sources  du  Nil  restait  toujours  obscur.  Speke,  seul,  nous 
dit,  des  deux  voyageurs,  avait  eu  comme  l'intuition  d*av«)ir 
:e  but  :  il  résolut  de  consacrer  ses  efforts  à  Tatteindre.  •En 
$60,  commissionné  par  la  Société  géographique  de  Londres, 
it  l'Angleterre  pour  s'enfoncer  de  nouveau  dans  les  mêmes  ré- 
tccompagné  du  lieutenant  Grant,  officier  comme  lui  de  l'armée 
es.  Craignant  de  rencontrer,  en  abordant  ces  pays  par  le  Nil, 
acles  qui  avaient  obstinément  barré  la  voie  aux  dernières  ex- 
ns,  il  reprenait  la  route  de  son  expédition  de  1858,  avec 
on  de  compléter  la  reconnaissance  du  Kéréoué  et  de  chercher, 
)ntant  dans  le  Nord,  ses  communications  avec  le  Nil.  Les  deux 
irs,  partis  à  la  lète  d'une  caravane  de  220  hommes,  tant 
8  que  solitats,  dont  l'importance  devait  leur  causer  de  sérieux 
«,  arrivèrent  à  Tabora  le  24  janvier  1861,  déjà  réduits  de  la 
de  leur  effectif,  et  dépouillés  d'une  grande  partie  de  leurs 
\.  Les  Arabes  y  étaient  engagés  dans  une  série  de  lui  les 
tes  avec  des  chefs  voisins,  conséquence  inévitable  de  leur 
•ce  d'esclaves  et  de  leurs  fourberies.  La  route  h  suivre  se 
t  au  Nord  à  travers  ces  populations  surexcitées.  Après  une 
!  difficultés  sans  nombre,  et  de  plusieurs  tentatives  de  départ 
de  retour  à  Tabora,  les  voyageurs  atteignirent  enfin  les  terres 
ières  du  Karagoué,  région  montagneuse  qui  borde  à  TOuest 
Ictoria.  L'année  1861  s'était  écoulée  presque  entière  au  milieu 
>éripî^ties. 

oyageurs  se  reposèrent  arec  délices  dans  cette  belle  contrée 
sorte  de  Suisse  tropicale,  dont  le  roi  Roumanika  leur  fit  lui- 
Bs  honneurs.  Speke  s'appliqua  à  compléter  la  topographie  de 
n  qu'il  avait  sous  les  yeux  par  des  renseignements  indigènes, 
its  toutefois  du  manque  de  précision  qui  en  est,  lors  môme  que 
ts  reposent  sur  des  faits  réels,  le  défaut  ordinaire.  Du  côté  de 
les  rivières  descendaient  par  échelons  une  série  de  vallées  pour 
joindre  les  eaux  du  lac  Victoria.  Au  couchant,  de  hautes  cimes 
tagnes  occupant  la  contrée  du  Rouanda  sur  le  coudiantNord  du 
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Tanganika,  bornaient  l'horizon.  Ce  massif  élevé,  qui  pan 
Taréte  de  la  séparation  des  bassins  des  deux  lacs,  ne  n 
pas  les  montagnes  de  la  Lune  placées  par  la  tradition 
sources  du  Nil  au  centre  du  continent  africain  ?  Speke  U 
nom  et  sur  ses  croquis  topographiques,  en  fit  une  ligne 
longée  bien  au  delà  du  Tanganika.  Divers  rapports  le 
dans  les  relations  commerciales  que  ces  régions  enti 
temps  à  autre  avec  les  gens  venus  en  barques  des  con 
Nord.  Il  ne  donna  pas  à  ces  récits  le  sens  qui  paraît  se 
jourd'hui  de  faits  plus  connus,  mais  il  fut  confirmé  dans 
qu'il  se  trouvait  désormais  dans  les  régions  tributaires  du 
Au  delà  du  Karagoué  s'étend,  le  long  des  rives  du  lac  q 
en  ce  point  dans  la  direction  de  l'Ouest  et  suivent  à  peu 
mêire  de  Téquateur,  le  vaste  pays  du  Ganda.  Le  roi  Mtés 
encore  à  l'heure  qu'il  est  sur  ce  territoire,  attendait  ave 
les  hommes  blancs  qu'il  avait  fait  chercher  à  la  frontièn 
à  travers  ses  domaines.  Rien  n'est  curieux  comme  le  ré 
que  firent  les  voyageurs  chez  ce  despote  africain,  bizarre 
chez  lequel  les  mœurs  sanguinaires  s'allient  avec  un  cara 
naire,  et  surtout  avec  une  naïveté  enfantine.  A  la  fin  sei 
séjour  de  plusieurs  mois  chez  Mtésa,  Speke  put  se  dérobe 
importune  de  ce  chef  et  aller  reconnaître,  à  20  lieues  e 
l'Est,  la  cataracte  par  laquelle  un  grand  fleuve,  le  Nil  san 
la  partie  la  plus  reculée  de  son  cours,  s'échappait  du  lac 
couler  vers  le  N.-O.  11  le  suivit  quelque  Uemps,  puis 
divers  obstacles,  rejoignit  son  compagnon  parti  directe 
royaume  limitrophe  du  Nyoro.  Ils  retrouvèrent  dans  ce  p 
fleuve,  continuant  à  couler  dans  la  même  direction  qui  1( 
de  Gondokoro,  et  passant  près  de  la  résidence  du  roi  d 
Roumanika.  Les  frayeurs  ridicules  de  ce  chef  timoré,  pi 
lorsqu'il  fut  rassuré,  d'obtenir  le  concours  des  deux  Eui 
une  guerre  avec  son  frère  Hionga,  contrarièrent  les  expie 
leurs  projets  de  reconnaissance  ;  mais  les  récits  indigènes 
nimes  à  leur  signaler,  ù  peu  de  journées  dans  l'Est,  un  la 
Nzigé,  moins  important  que  le  Kéréoué,  et  dans  lequel  le 
de  ce  dernier,  se  jetait,  disait-on,  pour  en  ressortir  un 
et  suivre  son  cours  dans  la  direction  du  Nord.  La  configi 
raie  du  pays  se  dessinait  désormais  nettement  :  ce  nouve 
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trouver  directement  au-dessus  du  Tanganika,  sur  le  aiéme  méridien  ; 

Nil,  sorti  du  lac  Victoria,  en  traversait  la  pointe  supérieure  pour 
igner  enfin  Gondokoro  et  les  régions  déjlï  connues  de  son  cours.  Les 
Dyageurs  durent  renoncer.à  gagner  les  rives  du  lac  ;  partis  en  fugitifs 
i  la  résidence  de  Rouinanika,  ils  descendirent  encore  le  fleuve  quel- 
le temps,  reconnurent  plusieurs  cataractes,  et  le  quittèrent  enOn  au 
aintoù,  faisant  brusquement  un  coude  a  KOuest,  il  allait  se  déverser 
ID8  le  Loutan-Nzigé.  Les  dernières  étapes  de  leur  pénible  mission  les 
induisirent  enfin,  en  février  1862,  au  pays  des  Béris^  limitrophe  do  la 
itioQ  de  Gondokoro.  Ils  y  retrouvaient  le  Nil  blanc,  sorti  depuis  peu 
)  son  lac,  et  confirmant,  par  la  direction  qu'il  suivait,  la  continuité 
I  grand  cours  d'eau  dont  ils  n'avaient  reconnu  que  des  parties  isolées 
tsi  donc  le  fleuve  sorti  du  lac  de  Kéréoué  dans  le  pays  du  Ganda, 
iversant  plus  loin  les  eaux  du  Loutan-Nzigé  à  son  extrémité  Nord, 
inblait  bien  être  le  véritable  Nil,  prenant,  comme  l'antiquité  l'avait 
^nalé  seize  siècles  auparavant,  ses  sources  dans  les  deux  mers  inté- 
enres  de  la  carte  de  Ptolémée. 

Tandis  que,  s'approchant  de  Gondokoro  et  franchissant  les  dernières 
apes  des  pays  inconnus  qu'ils  venaient  d^acquérir  à  la  science,  les 
Bux  voyageurs  allaient  rentrer  en  Europe  et  recueillir  les  appiaudisse- 
lents  qui  les  y  aitendaient,  un  de  leurs  compatriotes,  Samuel  Baker, 
•rivait  à  leur  rencontre  par  le  Nord.  Baker  avait  projeté  de  retrouver 
8  deux  voyageurs,  disparus  depuis  longtemps  dans  la  région  où  ils 
perchaient  les  sources  du  Nil,  de  concourir  à  leurs  derniers  travaux  et 
î  partager  leur  gloire.  Arrivé  en  E^y[)te  au  commencement  de  18C1, 
*ker,  accompagné  de  la  femme  fidèle  qui  devait  partager  les  dangers 
)  8a  longue  expédition,  explorait  pendant  un  an  Ws  parages  du  Nil 
^  et,  en  février  1862,  atteignait  Gondokoro,  essayant  d'y  organiser 

caravane  pour  l'intérieur.  Quinze  jours  après,  Speke  et  Grant  qu'il 
Pposait  encore  bien  loin  y  arrivaient  à  Timproviste  et  le  récit  de 
""S  découvertes  lui  traçait  désormais  sa  propre  tâche,  réduite,  mais 
^re  digne  de  grands  efforts.  11  devait  tenter  de  gagner  les  bords  du 
^Un-Nzigé  et  d'achever  la  reconnaissance  du  grand  fleuve  dans  les 
*Ue8,  en  amont  et  en  aval  de  ce  lac,  que  les  deux  explorateurs  n'a- 
^t  pu  voir  de  leurs  propres  yeux  ;  ces  travaux,  joints  à  des  me- 
^8  d'altitude  des  lacs,  devaient  prouver  en  dernier  ressort  la  conti- 
^  du  fleuve  qui  les  réunissait.  Cette  exploration  limitée  à  une  région 
^z  restreinte,  n'en  fut  pas  moins  longue  et  périlleuse.  Les  obstacles 
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qui  avaient  arrêté  si  fatalement  les  anciens  voyageurs  ayant  voulu  re- 
monter le  Nil  n'étaient  autres  que  Tliostilité  des  marchands  d'esclaves 
furieux  de  voir  menacé  le  mystère  de  leur  trafic  et  leurs  abominables 
massacres.  11  fallut  à  Baker  une  énergie  et  une  patience  extrêmes 
pour  les  surmonter,  et  plus  loin  pour  échapper,  comme  s'^s  prédéces- 
seurs, aux  mauvais  procédés  de  Karamsi,  le  roi  du  Nyoro.  Il  rtconnut, 
le  1/4  mars  186/i,  le  lac  Lontan-Nzigé,  qu'il  baptisa  du  nom  du  prince 
Albert,  navigua  sur  ses  eaux  et  confirma  les  prévisions  de  ses  pré- 
décesseurs'en  reconnaissant  Tidentité  du  fleuve  traversant  ce  lac  avec 
celui  qu'ils  avaient  suivi.  Une  grande  cataracte,  indépendamment  de 
celles  constatées  par  Speke  à  la  sortie  du  lac  Victoria  et  dans  le  Nyoro  < 
rachetait  la  différence  de  niveau  des  deux  mers  intérieures,  que  les  al — 
litudes  mesurées  portaient  à  200  mètres  environ.   Lorsqu'on   1854,^ 
Baker  revint  en  Angleterre,  Tenthousiasme  national  et  la  faveur  de  sa^ 
souveraine  l'accueillirent  dignement  à  son  tour.  11  eut  le  regret  de  ne^ 
pas  y  retrouver  un  de  ses  amis  et  compagnons  de  gloire.  Speke,  échappa 
en  Afrique  à  mille  dangers,  venait  de  mourir  d'un  vulgaire  acci.4ent  des 
chasse;   c'était  un  cliampion  éprouvé  de  moins,  pour  la  carrière  qu  _ 
restait  et  reste  encore  à  parcourir 

IV. 

Les  quelques  années  qui  suivent  le  retour  de  Baker  s'écoulent  san^ 
apix)rter  à  la  géographie  de  l'Afrique  leur  tribut  de  découvertes  im- 
portantes ;  mais  rinfaligable  Livingstone  avait  donné,  en  1866,  le  si- 
gnal de  la  reprise  des  grandes  explorations  de  ce  continent.  Dans  son 
opinion,  et  contrairement  à  l'assertion  de  géographes  trop  pressés  de 
conclure  de  quelques  indices  à  des  tracés  définitifs,  la  solution  du 
problème  des  sources  du  Nil  dépendait  encore  de  l'étude  des  régiouô 
du  centre  même  de  la  zone  équatoriale.  Aucune  des  mers  intérieures 
récemment  découvertes  n'était  reconnue  sur  la  totalité  de  son  étendue. 
Il  s'agissait  donc  de  déterminer  si  le  Tan^auika  se  reliait  soit  au  b^issia 
du  Zauibèze,  dont  il  se  rapproche  au  Sud,  soit  au  lac  Albert»  à  peine 
aperçu  sur  les  confins  du  Nyoro  et  doni  les  travaux  de  Baker  ptlaceojt 
l'extrémité  méridionale  au  Sud  de  Téquateur  près  de  la  pointe  Nord  du 
Tanganika.  11  y  avait  enfin  à  reconnaître  à  l'Ouest  de  ce  dernier, 
exactement  au  centre  du  continent  africain,  sur  20  degrés  ou  près  de 
600  lieues  en  latitude,  une  immense  région  encore  vierge  de  toute 
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expioratioD  ^,  et  dont  la  système  hydrographique  doit  se  relier  avec 
un   ou  plusieurs  des  grands  bassins  fluviaux  qui  rentourent.  Tel  était, 
i  nettement  dé6ni  qu'il  pouvait  Tètre,   le  programme  que  s*impo- 
Livingstone  en  quittant  rAngleterre  en  1865.   — Seul,  au  milieu 
de  ses  noirs,  comme  à  Tépoque  de  sa  première  exploration  du  Zam* 
t,  il  descendit  la  côte  au  Sud  de  Zanzibar,  et  s'enfonça,  en  mars 
i,dans  rintérieur  du  continent,  prèsdeJaRovouma,  qui  s*ëcoule  du 
lac  fidaravi  dans  la  mer  des  Indes.  De  cette  rivière  il  devait  gagner  la 
polr^te  Sud  de  ce  lac,  à  son  déversoir  dans  le  Chiré,  pour  le  contour- 
ner et  remonter  ensuite  dans  la  direction  de  Tanganika.  £n  décembre 
de  la  même  année,  une  troupe  d'hommes  de  son  escorte  rentra  à  Zan- 
ztl>3.T,  racontant  que  dans  ie  pays  des  Mazitous,  près  du  lac  Maravi, 
Lâvingstone  avait  été  assassiné.  Ils  donnaient  sur  le  tragique  événe- 
"^^^nt  des  détails  qui,  regardés  comme  vraisemblables  par  le  public, 
lurent  accueillis  néanmoins  avec  réserve  par  les  gens  plus  au  fait  des 
^Uures  du  docteur  et  de  la  mauvaise  foi  habituelle  des  engagés.  Des 
"^^^^▼eHes  du  voyageur  arrivèrent  en  effet  ultérieuren)«nt  ;  il  écrivit, 
^  ^867,  de  Bemba,  locahté  située  entre  leMaravi  et  le  Tanganika  oii 
"  séjournait  dans  le  cotjrant  de  cette  année,  puis  en  décembre  1867 
^  ^n  juillet  1868,  de  la  ville  de  Lucenda,  dans  le  pays  de  Cazembé, 
^  il  ^tait parvenu  après  avoir  longé  le  Sud  du  Tanganika.  Livingstone 
'^^^oniait  que  la  plupart  des  gens  de  son  escorte,  effrayés  de  traverser 
**  ï^ys  mal  famé  des  Madtous,  Tavaient  abandonné.   C'étaient  ces 
^^es  hommes  qui,  arrivant  à  Zanzibar,  avaient  imaginé  la  fable  de 
^  ïnori  pour  se  justifier  et  toucher  la  prime  du  retour.  Sa  dernière 
^^ttrede  juillet  1868  contenait  le  récit,  manquant  de  précision  ^  de 
dAemiHiaiions  géographiqries  exactes,  mais  fort  ïraportant,  des  cu- 
rieuses régions  où  ii  se  trourait  engagé.  En  s^él oignant  en  1866  des 
rives  du  Maravi  il  avait  croisé  d'abord   des  affluents  du  Zambèze,  et, 
franehissant  plus  loin  une  ligne  de  hauts  plateaux  courant  de  TEst  à 
l'Ouest,  passé  dans  un  grand  bassin  intérieur,  peut-être  le  même  qiae 
œim  des  iacs  de  Burton  et  de  Speke,  dont  il  esquissait  à  large  tniits 
rbydragraphie.  Un  fleuve  important,  prenant  sa  source  dans  le  pays 
de  Bemba,  où  il  l'avait  reconnu  en  1867,  passait,  par  un  cours  fort 


t  On  devait  toatefoisàdeuxyojagenrâ  portugais,  Lacerda,  en  1798,  et  Mooteiro, 
en  1831,  des  notions  sar  une  ville  de  Lticenda,  capitale  dn  royaume  de  Cazembé, 
dans  i«  Sud  éa  cvtt*  région,  qu'Us,  avaisht  tous  deux  léfiiéo. 
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inégulier,  à  travers  une  série  de  lacs.  Livingstone  en  avait  déjà  re- 
connu deux,  d'un  diamètre  probable  de  20  à  30  lieues,  situés  au 
S.-O.  du  Tanganika,  le  Bangouelo  et  le  Moero,  ce  dernier  près  de  la 
ville  de  Cazembé.  D'autres  lacs  ou  rivières,  indiqués  par  les  récils  in- 
digènes, étaient  plus  au  Nord,  par  conséquent  dans  la  partie  tout  à  fait 
centrale  du  continent,  entre  le  huitième  degré  de  latitude  méridionaU 
et  réquateur.  Le  fleuve,  coulant  en  tous  sens  dans  celte  région,  rece- 
vait d'importants  cours  d'eau  et  changeait  fréquemment  de  nom  : 
Tchambèz'e  près  de  sa  source,  il  devenait  le  Louapoula,  puis  le  Loua- 
laba,  ;  il  recueillait  au  delà  du  lac  Moero  le  Loufira,  grand  cours  d* eau 
venant  du  Sud.  L'ensemble  complexe  de  ces  eaux  se  dirigeait  finale 
ment  vers  le  Nord:  le  docteur  déclarait  avoir  sous  les  yeux  les  véri- 
tables origines  du  Nil  et  manifestait  Tintention  de  séjourner  dans  cet 
parages  jusqu'à  ce  qu'il  eût  enfin  éclairci  complètement  ses  doutes  e 
cet  égard. 

A  dater  de  1868,  trois  années  se  passent  sans  que  Tinfatigable  ex- 
plorateur donne  signe  de  vie  :  on  le  sait  engagé  dans  des  contrées 
inconnues  ;  les  craintes  se  renouvellent  plus  vives  à  son  égard.  Er 
mars  1871,  des  Arabes  rapportent  à  Zanzibar  que  le  cvoyageur  chré- 
tien »  se  trouvait  à  la  fin  de  1870  dans  les  pays  au  delà  du  Tanganiki 
«  seul  avec  un  marchand  arabe,  sans  secours,  sans  ressources  et  ac- 
«  compagne  d'un  petit  nombre  de  serviteurs.  »  L'opinion  publique  er 
Angleterre  s*émut  de  ces  nouvelles,  et  la  Société  géographique  s'occupa 
d'envoyer  une  expédition  à  sa  recherche.  Cette  expédition,  dont  fai- 
sait partie  le  fils  de  Livingstone,  s'organisait  à  Zanzibar,  au  début  de 
1872,  avec  une  certaine  lenteur,  lorsqu'on  apprit  qu'un  journaliste 
américain,  du  nom  de  Stanley,  venait  d'y  arriver  de  Tintérieur  de 
l'Afrique,  et  qu'après  avoir  retrouvé  et  secouru  Livingstone,  il  rappor- 
tait de  ses  nouvelles. 

L'américain  Stanley,qui  avait  quiltéZanzibar  en  février  1 871 , y  rentrai! 
en  effet  le  7  mai  1872,  et  les  dépêches  de  Livingstone,  dont  il  s'était 
chargé,  étaient  bientôt  livrées  à  la  publicité.  Une  incrédulité  générale 
que  la  Société  géographique  de  Londres  partagea  elle-même,  accueil 
lit  ces  documents.  Livingstone,  loin  d'y  faire  connaître  les  découverte: 
dont  ses  trois  dernières  années  de  séjour  faisaient  espérer  la  révéla- 
tion, y  développait  à  peine,  avec  quelques  détails  de  plus,  les  commu 
nications  qu'il  avait  envoyées,  en  1868,  sur  la  région  à  l'Ouest  di 
Tanganika.  On  s'étonnait  en  outre  de  trouver  dans  les  récits  du  nouve 
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arrivant  quelques  traits,  relatifs  au  docteur,  contraires  à  ce  qu'on 
connaissait  de  sa  personnalité.  Enfin,  et  tel  était,  croyons-nous,  au 
foDd  la  cause  déterminante  de  ces  doutes,  était-il  croyable  qu'un  sim- 
(de  reporter  de  journal  *■  eût  fait  si  bien  et  si  rapidement  ce  qu'une 
exploration  anglaise  hésitait  à  entreprendre  ;  qu'un  Américain  enfin  en 
eût  enlevé  le  mérite  aux  compatriotes  du  voyageur  en  détresse  ?  Il 
bllut  pourtant  se  rendre  à  Tévidence  des  documents  produits.  Le  fils 
de  Uvingstone  vint  affirmer,  un  des  premiers,  l'authenticité  des  lettres 
et  du  journal  de  son  père.  Stanley  avait  dû  en  somme  le  succès  com- 
plet de  sa  mission  à  des  circonstances  heureuses  jointes  à  beaucoup 
dTjabfleté  et  d'énergie^ 

Parti  de  Zanzibar  à  la  tète  d'une  nombreuse  caravane,  dont  la  charge 

était  destinée  à  ses  propres  dépenses  autant  qu'au  ravitaillement  de 

Uvingstone,  Stanley  avait  traversé  en  droite  ligne  la  pénible  et  mal- 

^e contrée  delà  côte,  et,  à  partir  des  montagnes,  suivi^dans  la  di- 

'^ction  du  Tanganika,  la  route  de  Burton  et  de  Speke.  A  mesure  qu'il 

s'approchait  du  lac,  les  données  sur  Uvingstone  lui  arrivaient  plus 

P'^écises.  Il  trouva  malheureusement  à  Tabora  la  colonie  arabe  enga- 

S^  plus  que  jamais  dans  des  luttes  interminables  avec  les  tribus  ;  cet 

*tat  de  guerre  barrait  absolument  la  route  de  l'Ouest.  11  prit  part  lui- 

^Uke  à  l'une  des  expéditions  avec  ses  gens  dont  il  perdit  quelques- 

^s  ;  puis,  après  la  déroute  d'une  troupe  de  ses  alliés,  ayant  assisté  à 

*>  destruction  presque  complète  de  Tabora,  il  se  résolut  à  gagner  le 

^^i^ganika  par  un  long  détour  dans  le  Sud,  à  travers  une  région  sau- 

^SQ  inconnue  des  caravanes.  La  boussole  à  la  main,  il  arriva,  le 

^^  novembre  1871,  en  vue  du  lac  sur  les  hauteurs  d'Oujiji,  le  cœur 

'luttant  d'émotion  à  la  pensée  qu'il  touchait  peut-être  au  but  de  sa 

^'Scile  mission. 

L-e  récit  de  l'entrevue  des  deux  voyageurs,  quoique  bien  connu,  mé- 
'^  toutefois  d'être  rapporté;  Stanley,  suivant  l'usage,  entrait  dans  les 
^^'^  du  village  d'Oujiji,  au  milieu  de  sa  caravane  marchant  en  bon 
^^,  les  drapeaux  déployés,  et  faisant  feu  de  toute  sa  mousqueterie. 
^  population  accourait  sur  leur  passage  :  deux  petits  négrillons,  sor- 
tit de  la  foule,  venaient  adresser  la  parole  en  anglais  à  Stanley,  lui 


*  Stanley  était  correspondant  da  joornal  américain   The  New  York  Herald, 

dont  le  propriétaire  avait  mis  à  sa  disposition  pour  remplir  cette  mission,  an 
efédit  illimité. 

ISV.  lAE.  —  MAI  1874.  3S 
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apprenant  qnp.  Iflur  maître,  le  doct(nir  IJTingstoBe,  était  dins  te  village. 
II  les  renvoya  aussitôt  le  prévenir.  Livingstone  p^mt  en  effet  aoiw  sa 
vérandah,  entouré  des  principaiix  Arahes  cie  la  localité,  au  moment  où 
la  caravane  s'arrêtait  vis-à-vis  sa  demeure.  StaT»ley,  sortant  ries  rangs, 
aperçut  riiomme  blanc  qu'on  lui  désignait  vélm  d'une  jaquiene  rouge^, 
et  coiffé  d'unti  casquette  à  galon  d'or  ienii.:  sa  barbe  é;ai'  qrlse,  ses 
traits  pàL>s  empreints  d'une  profonde  falif^ue.  StanJey  *e  fut  jeté  dans 
ses  bras,  ne  fût-ce  la  dignité  t^*uQ  Kuropéen  devait  garder  devant 
ceUe  foule  d'Arabes,  en  une  occasion  aussi  solennelle  :  i  J'aurais 
«  couru  jusqu'à  lui,  raconte-t-il,  n-'eût  été  toute  cette  foule  qui  m'im- 
«  posait;  je  l'aurais  embrassé,  n'eût  été  que  j'ignorais  l'accoeil  qu?il 
a  me  ferait  en  sa  qualité  d'Anglais;  aussi  je  pris  le  parti  que  m'inspi- 
«  rerent  ma  couardise  et  le  respect  humain.  Je  marchai  droit  à  lui, 
«  levai  mon  chapeau  et  dis  : 

f  Le  diocleur  Livingstone,  je  présume  ? 

«  Otii^  répondit-il  avec  un  doux  sourire,  en  souïeyant  légèrement 
<  sa  casqHette. 

a  Je  rei^larai  mon  chapeau  sur  ma  tète;  il  remit  sa  casquette,  et 
f  nous  nous  serrâmes  la  main.  Je  ropris  tout  haut  : 

«  Je  re.iiercie  Dieu,  docteur,  d'avoir  pa  voua  rencontrer. 

«  Il  répondit  :  Je  suis  reconnaissant  de  me  trouver  ici  pour  vous 
«  suubailer  la  bienvenue.   » 

Tels  furent  les  mots  écliangés  dans  ces  premiers  moments.  Plus  tard 
seuleaient,  débarrass('s  de  tout  importun  et  en  tête  à  tète^  ils  purent 
se  communiquer  tout  ce  qu'ils  avaient  à  se  dire. 

Livingstone  ne  savait  rien  do  l'histoire  du  nvoiide  depa«splt»de 
qtiatre  années  :  qaelques  mots  faisa'ent  passer  sous  ses  yeux,  comme 
u:i  hvre  d'histoire  rapidement  feniîlet'\  l'nnnpxion  de  Sciilf^swi^-Hote- 
tein,  l'ouverture  du  canal  de  Suez,  la  chute  a'uœ  reine  en  Espagne, 
puis  la  guerre  franco-allemande,  un  empereur  tombé  à  s'>fi  tour,  les 
hordes  prussiennes  assiégeant  Paris,  lie  son  côté,  le  voyageur  avait 
écrit  plus  de  30  lettres,  rnai-^  cellei-cL,  conûées  à  des  mains  infidèles, 
avaient  toutes  disparu  :  ies  exploileur s  rie  ces  régions  n'avaientrils 
pas  int^^rêt  à  détiiâre  les  documents  qui  pouvaient  dévoiler  leur  abo- 
nii:;ablj  comin  rce? 

LivinjstMie,  à  partir  ie  18G8,  dernière  date  des  précédentes  nou- 
velles reçues  de  lui  en  Europe,  avait  déplacé  légèrement  le  centre  de 
ses  opérations.  —  11  remontait  au  commencement  de  1869  la  rive 


LES  EXPLOBATIONS  DE  L  AFRIQUE  CENTRALE.  499 

occidentale  du  Tanganika,  le  traversait  pour  arrivera  Oujiji,  et  en  juin 
p:)artail  (ie  ce  point,  en  conapagnie  d  un  iraûcant  arabe,  pour  pénétrer 
ans  les  contr(îe8  absolument  incon'ues  h  l'Ouest  du  lac.  Il  s'agissait 
'y  retrouver,  et  de  suivre  onsuiti»  jusqu'au  lac  AJbcrt,  jusqu'aux  a(- 
<^uen(s  (\n  Ml,  jusqu'au  point  enfin  où  il  aboutirait,  le  grand  cours  d'eau 
^orti  du  lac  de  Cazeiuljé.  —  Ces  ré.ions,  qui  porieut  la  dés  gnation 
énérale  du  pays  des  Manuyemas,  étaient  à  peine  soupçonnées  des 
ral>es  q'ii  ne  s'y  étaient  pas  encore  aventurés  à  ré;)oque  ou  Burton 
^connaissait  le  Tanganika  ;  poussés  en  avant  par  !a  concurrence  crois- 
nte,  ils  avaient  abordé  ce  terrain  quelques  années  auparavant  :  une 
localité  du  nom  de  Bambarré,  à  une  quinzaine  de  jonnKv^s  de  marche 
rOue-tdu  Tanganika,  leur  servait  d'entrepôt.  Livingstono  y  fut  atteint 
graves  ulcères  aux  pieds,  et  ne  put  reprendre  qu'après  six  mois 
'immobilité  forcée  sa  roule  dans  la  même  direction.il  marcha  jusqu'à 
e  qu'il  eut  reconnu  le  grand  fleuve  de  Loualaba  sur  un  point,  oi!i,  sorti 
'un  troisième  lac  qui  le  séparait  de  celui  de  Mocro,  il  n'rtait  pas 
loigné,  lui  rap|:)ortait-on,  d'en  atteindre  un  quatrième  qui  devait  exis- 
ter plus  haut  dans  le  Nord.  Les  lettres  de  Livingstone,  adressées  de 
<^s  divers  lieux  au  ministre  des  Affaires  étrangères  de  la  Heine,  et 
<:::onfiées  à  Stardey,  ont  été  publiées  h  Londres  en  1872.  Les  détails 
<a|u'elies   renferment  confirment,  mais  sans  les  d^ivelopper  davantage, 
les  indicaiions  en  ore  Cibsez  vagues  qu'il  paraît  avoir  r;:cueilliei  sur 
toute  cette  région  cenîraie.  Il  y  ..éciare  vouloir  continuer  les  reciierches 
<:qu*il  se  proposait  au  début  du  voyage;  il  y  donne  eidin  le  détail  do  ses 
£atigues,  des  obstacles  qui  l'oiU  arrêté,  et  de  ses  misères  plus  gra;  des 
cjue  jamais.  Dans  la  région  de  Cazembé  il  avait  eu  à  lutttr  contre  une 
inondation  générale  et  permanente  du  pays  :  les  eanx,  entretenues  par 
les  pluies  incessantes,  couvraient  les  plaines,  confondant  les  rivières 
entre  elles,   courant  même  sous  l'ombrage  (!es  fo.èts.  —  Plus  tard, 
dans  le  pays  des  Manuvemas,  le  voyageur  eut  à  franchir  des  chaînes 
montagneuses,  couvertes  de  forêts,  entrecoupées  de  cours  d'eau,  dont 
chacun  était  bordé  de  marécages  sans  fond  ;  les  herbes  mêmes,  dans 
cette  nature  sauvage  et  exubeiante,  s'élevaient  à  plus  de  3  mètres  de 
hauteur,  avec  des  feuilles  tranchantes  inondant  le  voyageur  de  douches 
d'eau  f-^lacée,  et  des  tiges  ri^iiles  de  la  grosseur  du   doigt.  Il  n'était 
possible  de  se  frayer  un  chemin  qje  dans  les  sentiers  déjà  ouverts  par 
le  passage  des  éléphants.   Livingstone  eatin,  arrivé  sur  le  Loualaba, 
dut  revenir  sur  ses  pas:  les  indigènes,  rendus  méfiants  et  hostiles, 
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comme  partout  ailleurs,  par  les  procédés  des  Arabes,  refusaient  t« 
concours  ;  ses  derniers  serviteurs,  effrayés,  Tabandonnaient  ;  ses  r^ 
sources  touchaient  à  leur  un.  —  Désespéré  de  Tajournement  illii^ 
de  ses  projets,  il  reprit  lentement  la  roule  de  Tanganika.  Pour  coir? 
de  malheur,  en  arrivant  à  Oujiji,  en  octobre  1871,  il  apprenait  cpj 
dépositaire  infidèle  avait  vendu  ses  derniers  approvisionnemeii] 
d*autrepart,  ceux  qu'on  lui  avait  annoncés  de  Zanzibar  sembl aient  arré 
en  route  par  les  mômes  causes.  Réduit  à  la  plus  extrême  détres^ 
bloqué  dans  Oujiji  par  ce  même  dénûment,  Livingstone  sentait  s 
forces  s'en  aller  chaque  jour  avec  son  courage,  lorsque  Stanley  part 
lui  apportant  des  nouvelles  des  siens,  la  pensée  consolante  que  l'Ci 
rope  se  préoccupait  de  son  sort,  enfin  les  moyens  matériels  de  coat 
nuer  son  œuvre.  Il  revint  rapidement  à  la  santé,  et,  quelques  semaine 
après,  à  l'instigation  de  Stanley,  semblerait-il,  il  s'embarqua  avec  1 
sur  le  lac  pour  explorer,  comme  Burton,  sa  partie  septentrional 
Livingstone  gardait  la  croyance  d'un  écoulement  du  Tanganika  vers 
Nord  ;  contrairement  à  Burton,  cette  fois,  ils  poussèrent  leur  explor*' 
tion  jusqu'à  son  extrémité  dans  cette  direction,  et  y  trouvèrent  l'ed 
bouchure  d'une  rivière  dont  les  eaux  se  jetaient  dans  le  lac.  Ce  cou 
d'eau,  le  Rouzizi,  arrivait  d^lne  longue  vallée  encaissée  dans  les  moi 
tagnes  derrière  lesquelles  il  disparaissait.  Il  parut  donc  à  Stanley,  * 
d'après  ses  récits,  à  l'universalité  des  géographes,  que  cette  rec(^ 
naissance  résolvait  le  problème  dans  le  sens  que  lui  avait  attrits 
Burton  et  Speke.  Si  le  système  hydrographique  du  Loualaba  ne  seretî 
pas  au  lac  Albert  ou  aux  affluents  du  Nil  blanc,  Speke  avait  donc  recoa 
dans  le  lac  Victoria  et  les  rivières  qui  en  sont  tributaires,  les  v^ 
tables  sources  du  grand  fleuve  africain. 

Livingstone,  moins  affîrmatif  sur  ce  point,  confirmé  cependant  siEi 
choix  du  terrain  qu'il  se  proposait  encore  de  parcourir,  reprit  a^ 
Stanley  la  route  qui  avait  amené  ce  dernier  jusqu'au  lac,  à  travtfs  / 
régions  sauvages  de  sa  rive  occidentale.  Arrivés  à  Tabora,  ils  y  trou 
vèrent  un  convoi  parti  depuis  de  longs  jours  de  Zanzibar  à  l'adresse  d 
docteur.— Stanley  y  joignit  ce  dont  il  pouvait  disposer  dans  ses  bagages 
puis,  le  13  mars  1872,  les  deux  compagnons  se  séparèrent,  Staide; 
pour  regagner  l'Europe,  Livingstone  pour  s'enfoncer  de  nouveau  dan 
les  mystérieuses  contrées  du  continent.  Le  silence  se  fit  de  nouvea 
sur  l'infatigable  explorateur,  rompu  seulement  il  y  a  un  mois  par  ] 
nouvelle  de  sa  mort.  A  ce  moment,  de  nouvelles  expéiitionSy  organisé 
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dans  le  double  but  de  le  rejoindre  et  de  s'associer  à  ses  recherches, 
s'engageaient  déjà  dans  les  profondeurs  du  continent.  De  ces  nouvelles 
entreprises  et  de  la  phase  précise  atteinte  par  ce  grand  problème  des 
x*égîons  de  TAfrique  centrale,  il  ne  nous  reste  plus  que  quelques  mots 
Si  dire. 


V. 


Nous  avons  dû,  dans  ce  rapide  exposé  des  explorations  de  l'Afrique 
^^entrale,  passer  sous  silence  bien  des  travaux  moins  marquants  que 
~M.es  précédents,  dignes  d'attention  toutefois  par  les  résultats  acquis 
^omme  par  les  difficultés  vaincues  ;  les  martyrs  de  la  science  y  sont 
^nombreux.  — 11  y  aurait  d*abord  à  citer  les  reconnaissances  de  la 
^[rande  région  du  Sahara,  que  terminent   au  Sud  le  Darfour  et  le  Sou- 
^Um,  et,  entre  eux,  le  curieux  bassin  du  lac  Tchad  ;  nous  trouverions 
ensuite  dans  les  régions  côtières  de  la  zone  tropicale  les  expéditions 
4e  Roscherprès  du  Maravi,  du  baron  de  Decken  chez  les  Somanlis, 
où  ils  trouvèrent  la  mort  ;  du  français  Du  Chaillu  et  de  l'anglais  Walker 
dans  la  région  de  TOgawai  inférieur  ;  les  reconnaissances  effectuées 
sur  ce  fleuve  par  nos  officiers  de  marine,  sous  l'impulsion  du  vice- 
amiral  de  Fleuriot  de  Langle,  enfin  celle  de  notre  compatriote  Caillé 
et  tout  récemment  de  M.  Reade  dans  le  bassin  de  la  Dhioliba.  —  Mais, 
quel  que  soit  Tintérét  qui  s'attache  à  ces  recherches,  il  s'efface  un  peu 
devantl'attrait  des  découvertes  de  cette  région  centrale,  si  remarquable 
par  ses  caractères  physiques  ;  aussi  le  monde  géographique  est-il  h 
l'affût  de  toute  révélation  ayant  trait  à  ce  champ  d'explorations.  A  ce 
titre,  la  récente  expédition  de  Baker  dans  le  haut  NU,  importante  à 
divers  autres  points  de  vue,  mérite  d'être  rapportée  avec  quelques 
détails. 

Il  n'est  personne  qui  n'aft  entendu  parler,  à  la  fin  de  1871,  de  l'expé- 
dition que  Baker  organisait,  à  destination  du  haut  Nil,  pour  le  vice-roi 
d'Egypte.  Anobli  par  la  reine  d'Angleterre* au  retour  du  voyage  où  il 
avait  reconnu  le  Loutan-Nzigé,  et  plus  récemment  nommé  bey  et  com- 
mandant d'armée  par  le  vice-roi,  Baker  projetait  de  remonter  à  la  tête 
de  forces  suffisantes  le  Nil  au  delà  de  Gondokoro  et  de  soumettre  à  la 
suprématie  de  l'Egypte  les  tribus  situées  entre  ce  point  et  les  confins 
du  lac  Albert.  Des  postes  militaires  seraient  échelonnés  dans  le  pays, 
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de  façon  à  le  maintenir  dans  Tobéissance  et  à  mettre  fin  aax  ténébreuses 
opérations  des  traficants  d'esclaves  :  des  exploitations  agricoles, 
principalement  consacrées  à  la  culture  du  colon,  devaient  ensuite  se  fon- 
der, pour  couipte  du  vice-roi,  dans  ces  régions  prodigieusement  fer- 
tiles ;  les  travaux  géographiques  devaient  enfin  avoir  leur  part  dans 
cette  entrrprisG  ;  Baker  emportait  les  piècc-s  déniuiitées  d'un  petit 
vapeur  destiné  à  être  lancé  sur  le  lleuve  au-dessus  des  dernières  cata- 
ractes et  à  gagner  de  là  le  lac  Albert  ;  dès  lors  le  bassin  eiitit  r  de  ce 
lac  et  ses  affluents  seraient  fav.iiement  reconnus  sur  tous  les  points. 
Arrive  en  mai  1871  à'Gondokoro,  à  la  tôte  de  la  fldttille  qui  portait 
son  petit  corps  d'armée,  Baker  fut  bientôt  contraint  d'errtrer  en  lutte 
avec  les  tribus  des  Baris.  11  s'enfonça  dès  lors  plus  avant.  Les  nouvelles 
de  Texpédition  furent  longtemps  as.-ez  vagues  ;  au  commencement  de 
l'année  1873,  elles  prirent  une  tournure  jalarmante.  Baker,  disait-on, 
après  avoir  perdu  presque  tous  ses  hommes,  était  cerné  dans  un  fort 
avec  ce  qui  lui  restait  de  défenseurs,  et  menacé  de  succomber  sous  le 
nombre.  11  reparut  toutefois  bientôt  à  Gunilokoro  îles  luttes  qu'il  avant 
eues  à  soutenir  avaient  absorbé  tous  st  s  efforts;  sa  troupe  avait 'beau- 
coup souffert  des  privations  ;  néanmoins  quelques  postes  avaient  été 
créés  près  du  parcours  du  Nil,  entre  Gondokoro  et  le  lac  Albert  "  le 
vapeur  n'ayant  pu  être  utilisé,  la  campagne  semblait  avoir  été  sans 
résultats  au  point  de  vue  géographique.  Baker  enfin  allait  réunir  les 
éléments  d'une  nouvelle  troupe  dans  la  haute  Egypte  pour  reprendre 
les  opérations.  —  A  cela  se  bornaient  à  peu  près  les  renseignements 
connus  du  public  européen,  lo.sque  deux  lettres  écrites  par  Baker  à 
des  amis  d'Angleterre  et  reproduites  par  les  journaux  vinrent  fournir 
quelques  intéressants  détails  sur  les  principaux  incid  nts  de  l'expédi- 
tion. 

Baker  y  parle  d'abord  de  ses  luttes  avec  les  tribus  voisines  de  Gon- 
dokoro. Ayant  avancé  peu  à  peu  le  centre  de  ses  opérations,  il  parvint 
bientôt  aux  limites  du  Nyoro.  Le  roi  Roumanîka,  ûnd  Speke  et  Baker 
lui-même  avait  eu  tour  à  i<iuT  'a  se  plaindre,  éiait  mort  ;  son  fils  Jdî 
avait  succédé.  11  paraissait  faire  bon  accueil  à  Tenvoyé  du  viœ-roi 
d'Egypte,  lorsqu'une  tentative  d'empoisonnement,  à  laquelle  Bciker 
échappa,  vint  lui  prouver  que  le  nouveau  chef  avait  hérîté  des  dispo- 
sitions paternelles.  Baker  fit  alors  alliance  avec  Rionga,  frèie  du  roi 
défunt,  qui  continuait  à  tJriir  sur  la  frontière  du 'lac  Albert  le  drapeau 
de  la  révolte,  et,  après  avoir  défait  le  jeune  roi,  installa   son   nourd 
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ÀM^hé  à  tia  place.  Rkinga  couimaDde  déâûrmais  aa  Nyoro  et  a  reconnu 
fiuseraineté  da  vice-foi. 

Bciker  s*ëtait  icis  en  communication,  de  ce  point,  arvec  Mtésa^  le  foi 
ti  Ganda,  et,  voulant  utiliser^es  bonnes  dispositions  pour  le^»  tjuDopoens 
à  "îan^it  prié  d'expédier  des  émissaires  dans  les.  contrées  du  Sfltd  à  la 
E^^^hercôe  de  Liiviugsione.  Mtésa  envoya  des  gens:  qui,  lut-il  rafpfxorté, 
i  M  "'arareoFt  pas  entendu  parler  da  voyageiif.  On  fitpeu  iiiie  cas,  iitslvra, 
ces  «^aertians;  les  ésiisnaire&d«i  roi  nègre  ne  s'étaient  saiïs  doute 
ékMgnës  beaucoup,  et  LiringsVane  était  supposé  se  trouver,  â  cette 
Kjioque,  dans  une  région  fort  dis  ante  de  ces  parages.  Il  est  probable, 
«ffet,  qu'il  r.e  s'est  pas  tcarlé  beaucocrp,  depuis  ses  adieux  à  Stumiep, 
icmuiB  iSlt,  de  la  région  «ps'il  expk)râit  pendant  les  deux  année:»  an- 
K^d^heures. 

Hanni  les  coiiDiiiunicationb  faites  par  Baker  au  retour  de  cette  der- 
eixpédition  se  place  un  fafil  géographique  des  plus  importants, 
r'fl  Q*a  pas  rériiié  de  ses  ptxipres  yeua,  niais  qti^il  donne  comoie 
d'après  des  rapports  d'un  caractÎTe  précis  qu'il  aurait  recueillis; 
k.e  bc  Albert  communiiquerait  par  son  eitrémiié  Sud  avec  le  Noid  du 
fnBganika.  La  prok)Dga(iioa  du  premier  >ac  bvea  au  àetài  de  Téquatear 
le  rapproctierait  au  second,  dams  la  région  à  TOoest  de  œs  hautes 
montagnes  à^  Karagoué  aperçues  par  Speke  ;  un  canal  continv,  riTîêre 
ou  sériede  lacs,  réunirait  à  trarers  celte  contrée  aoeidciïtée  les  deux 
TnersHitérieures,  et  permettràrt  aux  barques  de  faire  un  ct)ramerceaclifde 
f«ne  à  l'autre  ;  dans  ce  canal,  le  cocrant  se  nÉanifesteraifl  akert  atiye- 
mertt  d  ns  les  deux  sens  opposées.  Tel  est,  avec  ses  linéaments  encore 
iHsez   vagues,    cet  important  tracé  géographique,  auquel   des  faits 
antérieurs  et  diverses  considérations  que  nous  allons  développer 
doraient  une  assez  grande  vraisemblance. 

D'après  les  obseryaiions  fcriles  sui'  lows  les  points  da  globe,  il  n'est 
pas  une  mer  intérieure,  un  lac  de  quelque  étendue,  dont  le»  ea»!  ne 
soient  d'une  nature  saline  plus  ou  moins  prononcée,  si  leur  masse,  en- 
caissée dans  un  bassin  fermé  et  recevant  des  rivières  ou  ruisseaux,  ne 
poësède  (fanire  part  aiFCcmtrof)  plein;  les  tracesdie  sel qtieooutieRiient 
tous  les  cours  d'eau  doivent  en  effet  se  concentrer  à  la  loofgjua  dadaran 
réservoir  qui  ne  garde  son  niveau  que  grâce  à  i'ëïapdratwiai  ideBa^saùr- 
farp  Le  Taiigaoika,  qui  n'est  aucunement  saumàtre,  devait  donc^  sous 
peine  de  manquer  à  la  règle,  posséder  quoique  part  un  écçjulement 
vers  l'extérieur.  Or,  la  reconnaissance  de  Staniey  datis  .sa  parUe  JSord 
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avait  paru  résoudre  négativement  la  question  de  ce  côté;  Livingstone 
semblait  avoir  constaté,  en  1868  et  1869,  la  continuité  de  la  ligne  de 
faite  de  la  rive  Ouest;  on  ne  pouvait  guère  enfin,  d'après  les  données 
recueillies  sur  le  pays  situé  à  TEst  du  lac  et  son  altitude  générale,  ad- 
mettre une  communication  avec  la  mer  des  Indes  à  travers  cette  région. 
Le  Tanganika  était-il  donc  une  mer  d'eau  douce  sans  affluent?  Telle 
était,  contrairement  à  toute  vraisemblance,  l'opinion  de  beaucoup  de 
gens,  et  récemment  encore,  dans  le  numéro  des  Mittheilungen  de  jan- 
vier 1873,  le  docteur  Petermann,  avec  une  obstination  que  devraient 
éviter  les  géographes  de  cabinet,  soutenait  cette  thèse  de  sa  parole, 
qui  fait  autorité.  —  Il  invoquait,  à  l'appui  de  son  assertion,  les  recon- 
naissances du  grand  lac  Tchad,  aux  confins  du  Sahara,  recevant  plu- 
sieurs fleuves,  et  dont  les  eaux  étaient  douces  en  dépit  de  l'absence  de 
tout  écoulement  connu  et  de  la  nature  saline  d'une  partie  de  la  contrée. 
Depuis  lors,  il  y  a  7  à  8  mois,  le  docteur  Nachtigall,  qui  explore  h 
région,  a  fait  savoir  que  le  Bahr-el  Ghazàl  S  regardé  comme  tributain 
du  lac  Tchad,  sert  au  contraire  de  déversoir  à  ses  eaux,  qui  s*écouleni 
par  ce  tronçon  de  fleuve  et  vont  avec  lui  se  perdre  dans  les  sables.— 
\iusi  se  confirmait  la  loi  générale  que  nous  invoquions  tout  à  l'heure, 
à  la  veille  du  nouveau  fait  rapporté  par  Baker  ;  nous  devons  d'autant 
mieux  admettre,  aujourd'hui,  que  le  Tanganika  possède  un  écoulement 
qui  assure,  pendant  au  moins  une  partie  de  Tannée,  le  renouvellement 
de  ses  eaux.  —  L'alternance  du  courant  dans  le  canal  qui  réunit  lec 
deux  lacs  voisins  s'explique  aisément,  grâce  aux  crues  qui  se  mani- 
festent sur  chacun  d'etix  à  certaines  époques  :  une  élévation  de  quelque: 
pieds  dans  le  niveau  du  lac  Albert,  pendant  la  saison  sèche  du  Tanga- 
nika, suffirait  pour  refouler  les  eaux  de  ce  dernier.  On  s'explique  désor 
mais  les  contradictions  apparentes  des  renseignements  donnés  à  na 
premiers  voyageurs  sur  le  sens  du  cours  de  la  rivière  Rouzizi;  chaqw 
indigène  rapportait  ce  qu'il  avait  vu.  Livingstone  et  Stanley  avaien 
enfin  reconnu  son  embouchure  à  une  époque  oh  le  courant  entrait  dan 
le  lac  au  lieu  d'en  sortir. 

D'autre  part,  Livingstone,  pendant  ses  longs  mois  de  séjour  à  Oiqij 
en  1869,  avait  remarqué  le  déplacement  des  objets  flottant  à  la  sur 
foce  du  Tanganika  et  constaté  leur  mouvement  lent,  mais  nettemen 


*  Ce  fleuve  De  doit  pas  être  confondu  avec  celui  du  même  nom,  tribaiaire  di 
Nil  ta-dessoas  de  Gondokoro. 
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indiqué  rera  le  Nord.  Stanley  fit  une  observation  semblable  lors  de 
l*excursion  des  deux  voyageurs  au  Rouzizi  :  les  eaux  troubles  des 
rivières,  en  arrivant  au  Tanganika,  slnclinaient  toutes  dans-un  sens  pa- 
rallèle, tantôt  au  Sud»  tantôt  au  Nord;  il  crut,  dans  sa  persuasion  d'un 
l>asan  parfaitement  clos,  devoir  attribuer  ces  faits  à  une  apparence 
tonte  superficielle,  occasionnée  par  les  vents  soufflant  alternativement 
vers  le  Nord  ou  le  Sud,  suivant  la  saison,  et  prenant,  grâce  à  leur 
encaissement  entre  les  rives  élevés  du  lac,  la  direction  exacte  de  ce 
long  boyau.  Nous  aurions  aujourd'hui  la  clef  de  ces  phénomènes,  qui 
ne  seraient  décidément  que  la  manifestation  du  courant  dirigé  générale- 
ment vers  le  Nord,  mais  refoulé  pendant  quelques  mois  par  un  reflux 
des  eaux  du  lac  Albert.  Reste  à  dire  un  mot  de  la  question  du  niveau 
relatif.  Les  expériences  faites  par  les  voyageurs  avaient  attribué  au 
lac  Albert  une  altitude  supérieure  du  Tanganika;  mais  il  y  avait  lieu 
d'accueillir  avec  réserve  des  mesures  prises  par  des  gens  peu  habi- 
toisàce  genre  d'observations,  opérant  en  outre  avec  un  matériel 
pins  ou  moins  incomplet.  Il  est  présumable  aujourd'hui  que  les  deux 
hcs  ont  une  altitude  moyenne  à  peu  près  identique,  condition  néces- 
saire à  la  réalisation  des  faits  nouvellement  indiqués. 

Quoiqu'il  en  soit,  la  solution  du  problème  des  sources  du  Nil  s'éloigne 
de  ctile  que  Speke  a  pu  s'attribuer  il  y  a  quelques  années.  Du  moment 
Qoe,  parmi  les  affluents  d'un  fleuve,  celui  qui  prend  naissance  le  plus 
loin  de  son  embouchure  doit  rationnellement  être  reconnu  pour  sa 
i^Hvce,  cette  qualification  échappe  aux  rivières  tributaires  du  lac 
Victoria,  pour  incomber,  d*après  les  derniers  documents  de  Baker , 
icdles  du  Tanganika;  le  point  originaire  du  Nil  recule  environ  de  six 
^^grés  dans  le  Sud.  —  Que  les  récentes  hypothèses  de  Livingstone 
^  confirment,  cette  qualification  passe  à  son  tour  au  système  fluvial 
<itt  régions  du  Cazembé,  auTchambézé'é,  qui  sort  des  plateaux  voisins 
^u  Uc  Maravi,  ou  bien  encore  au  Kasaï,  qui  a  ses  origines  voisines 
<te  celle  du  Zambèze  et  parait  rejoindre  au  Nord  le  Loualaba.  Le  point 
^Pital  à  édaircir  est  donc  aujourd'hui  le  suivant  :  déterminer  dans 
moelle  mer  et  par  quelles  embouchures  se  déversent  les  eaux  de  cet 
'^ense  bassin  intérieur  de  l'Afrique  compris  sur  600  lieues  de  lati- 
'^i  entre  la  région  des  grands  lacs  et  des  montagnes  de  la  côte  de 
^  Atlantique. 

Ite  ce  dernier  côté,  deux  fleuves  arrivant  de  l'intérieur  du  continent 
^^Portent  à  la  mer  un  volume  d'eau  tellement  considérable  qu'il  dé- 
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liote  un  bassin  de  premier  ordre  dans  kt  partie  incoonue  dekurco 
L'un  deux,  déLouchaiit  dans  Téquaieur,  près  denotce  posietdu  ûa 
rOgavaï,  a  été  étuobé  principalement,  nous  TaMoiis  dit,  iuuiépenc 
ment 'des  excursions  de  Dulbaillu^  par  nos  ofiiciers  dt;  marine  ^ 
fait  ressortir  les  ])remiers^  ii  y  a  peu  d  »uées,  son  impoHanre  j 
ibable  dans  i'hydrogtaphle  de  T Afrique.  L'autre,  iàcinq  degrés  pin 
Sud,  est  le  Zaïireoa  Congo,  «iliéiierAiinë  diepui&  longtemps  dans  aonic 
inférieur.  Dans  queUe  mesure  ces  deux  ilenves  se  raitachent-ib 
eaux  de  la  région  lacustre  <:« nirate  '^  ?  Livingstone,  lors  de  son  g 
voyage  transcontinental  de  1953  à  IBôi,  avait  franciii,  entre  ia  ré 
du  Zambcze,  et  la  province  de  Lj)aDda,  plusieurs  grandes  rivières 
lant  fers  le  Nord,  n^tanf>ment  le  Kasaï  et  le  Coango- —  U  soppesa 
cette  derin'ère  représentait  Je  cours  supérieur  da  Zaïre  on  Coago, 
nion  "assez  plausible  et  généralement  adoptée.  Le  Kasaï,  au  coatr 
étsait,  datjs  ^on  esprit,  rorigine  d'une  des  grandes  rivières  qd  se  je 
près  de  Téquatear  dans  le  Louaiaba,  pent-étre  le  -Lomané  qui,  i 
lui,  rejoignait  ce  fleuve  après  sa  sortie  du  troisième  lac  du  f»oyauii 
Cazembé.  En  adoptant  celte  "supposition,  ii  nous  fiaraît  que  l'ease: 
de  ces  eaux  du  Kasaï,  du  Lonalaba  et  de  tout  le  bassin  icentral,  i 
par  Ldvingstone  jusqu'au  Nord  du  pays  âes  Maauyemas,  s'étui^ 
asses  de^  région  dnOngo  supérieur  pour  rendre  peu  probabfe» 
identité  avec^^ideroier  fleuve.*  plus  vraiseniblahlement,  eiiea  tro 
raient,  en  faisant  un  coude  vers  TOuest,  à  la  hauteur  de.  i^ëqnat 
leur  débouché  d^ns  TOgavaï.  —  Itesient  trois  autres  hypothèses  t 
écwilement  vers  îe  bassin  intérieur  du  lac  Tchad  dont  le  trop  plek 
absorbé  par  les  sables  du  Sahara,  leur  jonction  avec  la  partie  oc 
dionale  du  lac  Albert,*  enfin  leur  identification  avec  ui>  des  affla 
qui  Tejoîgnenlîe  P'fi!  au-dessus  de  Gond  «koro,  le  Bahr-d-Gliarài 
le  Djour  par  exemple.  Cedemier  tracé  paraît,  jusqu'à  plus  ample  ii 
mation,  devoir  être  écarté  :  les  récentes  explorations  de  Talîcff 
Schweinfurt  dans  la  dangereuse  contrée  des  >fiam-Niams  à  TOvee 
Gondokoro,  de  1869  à  1871,  ont  fait  j^ogresser  la  notion  de  ces  &i 
entsduNil;  or,  le -voyageur  a  reconnu  une  ligne  de  faite  qui 
limiter  leur  bast^in  dans  le  Sud,  et  rejoint,  au  delà,  un  cours  d 
considérable,  TOuelIé,  se  dirigeant  vers  l'Ouest.  Ce  fleuve  ne  sen 


^  On  pourrait  ajouter  à  ces  deux  grands  fleuves  débouchant  de  la  région  cei 
le  conni  pen  connu  dv  Tchaddâ,  branche  orientée  du  Dhioliba  ou  Niger. 
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ç».  malgré  )a  dwtanoe,  l'origine  du  Chèti,  principal  affluent  du  lac 
tcWd,  vers  lequel  ii  paraît  se  diriger?  En  taus  cas  il  coupe  li  angle 
ècît  la  (firectioft  qne  devrait  suivre  ie  Lotradaba  pour  Tefjoiodre  tes 
îifineffts  du  W,  -ne  Wl^imt  (mÇm  aux  cîaux  z^>r^Tdtk^  dti  continent -que 
trois attemativefi:  ieiir  juAcliori  avec  ics  grands  lacs  du  Nii/ieurabsorp- 
^<JaBs  k*  sables  du  désert,  ott  lmirécowlet»entdans  TAïUarïtique  pw 
w  des  fleuves  de  la  côte  occixlenuî«. 

itèél^rramalion  de  ce  point  capital  mdiqueTiettemenft  aitsi  voya^içeurB 
wr«çuelle  région  ils  <Î€nvent  désoniMB  concentrer  iears  efforts.  D'im- 
portantes 'expéditions  pëi»èÇrfMit  -e^i  ««  wiGTijent  dans  rMn»érit*tir  du:  con- 
tinent. Le  lieutenant  Grandy,  parit  (îTAii^terre  en  wovembne  t872, 
s'est  déjà  engagé,  à  la  tète  d'une  troupe  sérieusement  organisée,  assez 
aiant(îans  le  bassin  du  Congo,  par  lequel  il  aborde  les  régions  cen- 
trales. De  l'autre  côté,  son  compatriote  Cameron,  parti  de  Zanzibar 
avec  la  mission  de  rejoindre  Livingstone,  a  eu  la  douleureuse  lûche  de 
nous  transmettre  la  nouvcHe  de  sa  mort;  l'illustre  voyageur  a  succom- 
bé, paraît-il,  à  une  attaque  de  dyssenterie,  vers  le  15  aoCit  dernier, 
dans  la  région  du  lac  Bemba;  Cameron  se  dirigerait  actuellement  vers 
Ouiiji  pour  recueillir  les  notes  et  les  documents  qu'il  y  avait  déposés, 
résultai  de  ses  travaux  de  4  années,  dont  on  attend  des  révélations 
d'une  importance  majeure  sinon  décisive  pour  la  solution  du  problème 
îu'il  cherchait.  —  Deux  de  nos  coinpauiotes,  MM.  Marche  et  «le  Com- 
piï^ne,  suivent  une  roule  voisine  de  celle  du  lieutenant  Grandy;  la 
Sodélé  de  géographie  a  reçu  de  leurs  nouvelles,  et  les  voyageurs 
auraient  déjà  dépassé  les  rapides  Je  l'Ogavaï  au  delà  de  son  confluent 
îvecle  Ngouai,  le  tributaire  étudié  par  Du  Chaillu  ;  nous  devons  sou- 
der vivement  le  succès  à  ces  représentants  trop  rares  de  la  France 
^  ce  terrain  où  nous  avons  tenu  jadis  un  ran^  plus  élevé.  A  Berlin,  le 
professeur  Bastian  a  organisé  une  expédition  qui  s'est  récemment  mise 
^û  route.  Enfin  Baker,  en  ce  momt  nt  en  Angleterre,  reprendra  sans 
doute  prochainement,  avec  de  nouvelles  troupes,  sa  mission  de  con- 
Suôle  et  d'explorations. 

11  y  a  donc  lieu  de  croire  que,  d'ici  peu  d'années,  les  grands  faits 
S^aphiques  de  l'Afrique  centrale  sortiront  enfin  de  ce  niystère  qui 
P**nesur  eux  de  toute  antiquité.  Il  était  donnéau  dix-neuvième  siècle, 
*^nd  par  l'esprit  d'entreprise  et  leudu  si  puissant  dans  l'ordre  ma- 
*^f'6l  par  les  découvertes  de  la  science,  d'ouvrir  aux  nations  civilisées 
^  inamenses  régions.  Elles  se  présentent  à  nous,  désormais,  comme 
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]a  réserve  de  Favenir.  Lorsque  sera  venu  le  momeut,  encore  < 
mais  déjà  facile  à  prévoir,  où  les  solitudes  de  l'Amérique  et  de  ï 
lie,  conquises  pièce  à  pièce,  ne  pourront  plus  donner  asile 
plein  de  la  vieille  Europe,  lorsqu*elles-mémes  apporteront  à  le 
leur  contingent  à  l'émigration,  ce  vaste  continent  s'ouvrira  à  1' 
de  la  race  blanche,  et  ces  mers  intérieures,  ces  fleuves  gigant 
^es  plaines  fertiles  verront  se  fonder  de  jeunes  nations,  exploi 
richesses  de  cette  nature,  enfin  subjuguée.  Elles  devront  alors  r^ 
au  milieu  de  leurs  grands  hommes,  une  glorieuse  place  à  la  n 
des  hardis  pionniers  qui,  à  l'époque  lointaine  des  découvertes, 
foulé  leur  sol  pour  la  première  fois. 

A.  RODSSIN, 

Sous-commissure  de  la  n 
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MAGHINBIS  A  VAPEUR  HAItlNES. 


ÉTUDE 

SUR  LES  CONDENSEURS  A  SURFACE. 


^  -  Objet  de  cette  étude.  —  On  donne  le  nom  de  condenseurs  à 
^rface  aux  appareils  dans  lesquels  l'eau  employée  à  la  condensation 
^^  ^t  pas  mélangée  avec  la  vapeur,  et  circule  seulement,  soit  à  l'inté- 
'^cur,  soit  à  Textérieur  d'un  faisceau  de  tubes  sur  la  surface  duquel  la 
^^peur  vient  se  condenser  par  contact. 

I^a  première  application  sérieuse  de  ce  genre  de  condenseur  est  due 
*  Hall  et  remonte  à  1 838  ;  mais  Texpérience  ne  fut  sans  doute  pas 
p^^rsuivie  avec  la  persistance  nécessaire  pour  arriver  à  un  résultat 
^^Contesté,  car  l'appareil  fut  abandonné,  ou  tout  au  moins  peu  em- 
ÏM-oyé,  jusque  vers  Tannée  1862,  époque  à  laquelle  l'adoption  de  la 
^^Ute  pression  pour  les  machines  marines  vint  rendre  indispensable 
^  xisage  de  ce  système. 

Ce  genre  de  condensation,  permettant  l'emploi  exclusif  de  l'eau 
^ouce  dans  les  chaudières,  rend  les  extractions  inutiles  et  entratne, 
^mme  conséquence  une  économie  de  combustible  très-importante 
^'on  peut  estimer,  ainsi  que  nous  Tavons  montré  dans  une  note  pu- 
bliée en  1868  S  à  15  ou  20  p.  0/0.  Il  donne  d'ailleurs  un  vide  au 
moins  aussi  bon  que  celui  que  Ton  obtient  avec  la  condensation  par 
injection,  et  on  ne  s  explique  pas,  en  présence  de  résultats  aussi  satis- 

1  GoDsommalion  de  combustible  des  machines  à  vapeur  marines. 


faisants,  qn'it  ait  faltn  tant  de  temps  potrr  faire  entrer  Tapp^feil   tn 
question  dans  le  domaine  de  la  pratique. 

Quoi  qu'il  en  s<>it,  il  ne  se  construit  plus  aujourd'hui  de  macbine 
marine  sans  c^DtKÎQOseur  à  surfaœ  Comme  il  ho  aemfale  pa^  cependant 
qu'on  ait  fait  une  étude  approfondie  des  meilleures  conditions  d'éta- 
blissement de  ces  condenseiirs,  nous  pensons  qu'il  ne  sera  pas  inutile 
défaire  connaître  le  résultat  de  l'étude  à  laquelle  nous  nous  somnfies 
livrés  a  ce  suj^l. 

2.  Compamiso)}  des  macbiiies  èk  ^Uikîisation  par  injection  et  d:s 
machines  à  condensation  par  sMirfdcc,  (m  ij^oint  de  vue  des  fonctiom 
de  la  pomp'  à  air.  La  condensation  par  surface  n'a  pas  seulement 
pour  cor>s<^<|n«nce  la  suppres€ii)n  des.  extractions;  elle  maJifie  aussi 
l'impo^tniTce  du  travail  qu'rl  fout  enipruRler  an  .MtMeur  pdui  le  ïùùt" 
lionnernent  de  la  pompe  à  air  ou  des  organes  auxiliaires  qui  la  T<^a\' 
placent  en  partie. 

Dans  1^*  cas  ']«:î  l'injection,  l'eau  qui  se  précipite  de  l'extérieur,  c'est- 
à-dire  sous  l'influence  de  la  pression  atino-pliénijne,  dans  une  capacité 
où  la  pression  est  très-faible,  arrive  au  condenseur  avec  une  force 
vive  assez  considérable,  d'ailleurs  totalement  inutilisée,  et  qui  repré- 
sente exacîeaieut  le  travail  tliéoriqueh  dépenser  pour  extraire  cette 
eau.  Avec  la  condcnsatioa  par  surface  l'eau  n'eii:re  pas  <.]a:is  lo  coû- 
denseur  proprement  dit,  et  il  suffit  dj  1  .i  imprimer  la  vit-jsse  uéces- 
saire  pour  opérer  son  renouvellement,  ce  qui,  à  priori,  semble  devoir 
exiger  une  dépense  de  travail  bicu  niuias  grande. 

D'autre  part,  l'emploi  île  la  coiiderisauoa  par  surfa.je  suppriiUe  une 
partie  de  l'air  introduit  dans  le  condenseur,  et  qu'il  faut  en  tirera 
l'aide  de  la  pompe  à  air.  C'e.t  cnco-e  là  une  cause  de  diminution  du 
travail  à  dépenser  pour  mouvuir  les  or^^anes  auxiliaiies  de  lamacbiûe» 
Nous  aHo[l^  d'abord  (hercher  i;  nous  reuvlre  cou^^te  de  l'importaucc 
que  i)ourrait  avoir  l'économie  résultant  de  la  diminution  de  la  qpaû- 
tité  d'air- à  enlever. 

3.  Dhniniilion  de  la  quantité  Voir  à  extraire  du  condenseur.  Lors- 
qu'une machine  est  e  :  marche,  h  pression  (  t  la  temp- rature  dacoa- 
denseur  sont  soumises  à  chaque  coup  de  pistou  à  des  oscillatiODSN 
principale  rient  dues  à  ce  que  la  vapeur  arrive  en  abondance  au  mo- 
ment de  l'éch  ippement,  puis  plus  lentement  lorsque  la  différence  de 
pression  efi're  le  cylindre  et  le  condenseur  s'est  suffisamment  abaissée, 
ce  q-ii  a  lieu  peu  d'iastants  après  la  mise  en  co;nmunicatioa  des  Jeux 
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paeités.  Mais  comme  I  :  pompe  à  air  communique  avec  le  condenseur 
^ndaot  toute  la  durée  d\\  coup  de  piston,  nous  pouvons  admettre  que 
1  tension  du  mélange  gazeux  qu'elle  contient  est,  à  la  fin  du  la  course, 
^àla  pression  moyenne  indiqnée  parle  baramèire  du  condenseuir. 

Cette  pression  se  compose,  de  la  pression  de  la  vapeur  fjui  dépend 
ie  la  température  de  la  condensation,  et  de  la  ;ire*isino  de  Tair  mélangé 
a  celte  vaneur.  Ces  deux  pressions  s'ajoutent  arithraéliqu  'ment,  et 
lorsqu'il  s'agit  de  se  rendre  compt»  du  rôle  qu'elles  jouent  dans  la  ma  • 
chine,  on  petit  l:*s  coiisi  If'rer  isolôinent. 

Or,  puisque  la  pompe  dxMt  enlever  à  chique  coup  de  piston  la  quan- 
tité d'airqui  s'est  introduite  pendant  la  dur*^  de  ce  c>up  de  piston, 
la  tension  supposée  constante  de  l'air  du  condjnseur,  devra  être  celle 
(p'aorait  la  quantité  d'air  cfitréc  si  elle  dta't  répand'ie  dans  un  espace 
égal  au  volume  v  q'ie  présente  l.i  pompe  à  air,  abstraction  faite  de  la 
partie  de  ce  volume  qui  est  occupée  par  Teau.  Si  donc  nous  anpcîon» 
•  levoinrae  qu'aurait  à  la  pression  atmosphérique  de  7*3%  do  mer- 
ctireTair  qui  pénètre  dans  la  machine  pendantune  coiurse  du  piston,  on 

aura  p  =  70  X-. 

r 

En  jiart^Bt  des  données  h?'.bitnel|ps  de  construction  et  de  fonctionne- 

tnerittîe  nos  ma»h:nes  marin^'^,  on  trouve  par  le  calcul,  que  si  l'air 

introduit  ne  provenait  que  «le  la  vapeur  et  de  Teau  d'injection^  qui  en 

&>- 

contiennent  environ  un  vingtième  de  leur  volume  en  eau,  la  fraction  — 

^oit  de  un  cen'ièn*e  h  peu  près  en  nombre  rond;  de  sorte  qu'on 
*^^il  avoir,  p  — 0%,7r)  s^^ulomenr. 

En  réalité  'a  tf^nsi^m  de  TaT  contenu  <^ans  le  condenseut*  ne  descend 
5^fe  au-dessous  de  5%,,  et  lo  plus  souvent  s'élève  au-de«sus  de  ce 
'Qilfrç.  Il  faut  en  conclure,  (lu'il  y  a  g^n^ral^ment  dos  rentréf*»  d'air 
^'^  les  joints  et  les  garnitures  d»s  presS'3-9toupes,  ou  bien  en  -or»,  que 
^  piston*î  et  clai)ets  de  la  pompe  ne  ferment  pas  d'une  mani«'Te  par- 
*^Dient  hermé  ique  ;  en  un  mot,  que  le  degré  de  vide  oI)tenu  est 
•^^itout  limité  par  les  imperfections  du  mécanisme,  et  qiie  par  suite  la 
^pression  de  la  quantité  d'air  ou  de  gaz  amenée  par  l'injection  ne 
aorait  exercer  pratiquement  une  influence  bien  sensible  sur  la  tension 
D  condenseur. 

Quant  au  travail  à  dépens  r,  il  sera  diminué  de  ce  qui  etiit  néces- 
ire  pour  ramener  l'air  que  contenait  l'eau  d'injection  de  la  tension 
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qu*avait  cet  air  dans  le  condenseur,  soit  5%  environ,  à  la  ] 
atmosphérique  diminuée  de  la  pression  de  la  vapeur,  soit  7( 
admettant  que  la  loi  de  Mariotte  soit  applicable  pendant  la  a 
sion,  et  que  il  soit  le  volume  de  cette  quantité  d'air  sous  la  ] 
atmosphérique  de  10,3&0  kilogr.  par  mètre  carré,  le  travail  tl 
que  représente  cette  opération  aura  pour  mesure, 

70 
10340.  Ûlog.hyp.  — . 

5 

Or,  dans  une  bonne  machine,  le  poids  de  vapeur  dépensée  pai 
est  au  plus  de  9  kilogr.  par  heure;  la  quantité  d*eau  d'inject 
respondante  est  de  250  litres,  et  cette  eau  contient  un  vingt 
son  volume  d'air.  On  a  donc,  par  cheval,  en  supposant  que 
air  se  dégage,  il  =  0"S0125,  et  en  introduisant  cette  valei 
l'expression  ci-dessus,  on  trouve  pour  travail  théorique 
3k0^"^'  soit  0*^^,00 12.  En  admettant  que  l'utilisation  de  la  po 
soit  que  de  0,50,  le  travail  réellement  nécessaire  ne  sera  eno 

de  0«^0024. 

C'est  là  un  chiffre  insignifiant,  et  il  est  évident,  d'après  ce 
que  la  suppression  de  l'air  de  Tinjection  ne  modifiera  pas  d'i 
nière  notable  l'importance  du  travail  de  la  pompe  à  air. 

i.  Relation  entre  la  surface  réfrigérante  et  le  volume  d 
circulation.  Le  travail  à  dépenser  pour  donner  à  l'eau  de  dr 
le  mouvement  nécessaire,  dépendra  du  volume  de  cette  eau 
vitesse  h  lui  imprimer.  Or,  la  condensation  d'un  poids  donné  de 
dans  un  temps  donné,  peut  évidemment  s'obtenir  indifféremm< 
avec  une  surface  condensante  réduite  en  employant  alors  une 
quantité  d'eau  froide  afin  de  maintenir  cette  surface  à  une  bas 
pérature,  soit  avec  moins  d'eau  et  par  suite  avec  une  tem| 
moyenne  d'eau  réfrigérante  plus  élevée,  mais  en  agissant  dan 
par  une  surface  plus  étendue.  Il  faut  donc  commencer  par  é 
relation  qui  doit  exister  entre  ces  deux  quantités:  surface,  et  poic 

La  solution  rigoureuse  du  problème  pour  le  cas  de  l'appli 
une  machine  offre  de  grandes  difficultés,  par  la  raison  que  la 
rature  et  la  pression  au  condenseur  varient  non  seulement  d'i 
à  un  autre,  mais  aussi  avec  le  temps.  Toutefois  les  oscillations 
pas  aussi  étendues  qu'on  serait  tenté  de  le  supposer. 

Disons  d'abord  que  la  condensation  n'est  nullement  instant 
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que  Ilostantanéité  n'est  point  d'ailleurs  indispensable.  Ce  qu'il  faut 
pour  obtenir  un  rapide  abaissement  de  la  pression  dans  le  cylindre, 
c'est  avant  tout  un  condenseur  d'une  grande  capacité,  et  une  ouver- 
tore  rapide  de  révacuation.  Ces  conditions  remplies,  la  vapeur  eo  dé- 
tendra certainement  subitement,  et  comme  l'espace  qu'elle  occupera 
smi  considérablement  augmenté,  il  en  résultera  instantanément  un 
abaissement  de  tension  qui  serait  déjà  très-notable  lors  même  que 
pesdant  ce  temps  il  n'y  aurait  pas  du  tout  de  condensation. 

Si  maintenant  nous  cherchons  à  nous  rendre  compte  de  ce  qui  se 
|Nisse  dans  le  condenseur  lui-même,  voici  ce  que  nous  observons. 

La  quantité  de  vapeur  évacuée  par  unité  de  temps  dépendant  de  la 
difl^ce  des  pressions  du  cylindre  au  condenseur,  et  du  degré  d*ou- 
vertnre  du  tiroir,  varie  nécessairement  pendant  le  temps  que  dure  la 
communication  des  deux  capacités.  Elle  n'est  nulle  à  aucun  instant  ; 
mais  elle  a  un  maximum  qui,  pour  la  machine  de  la  DiveSy  par  exem- 
ple, correspond  à  peu  près  au  moment  où  le  piston  est  à  l'extrémité 
de  sa  course,  et  un  minimum,  qui  a  lieu  à  l'instant  de  la  fermeture  à 
l'éracuation.  Il  suit  de  là  que  la  pression  et  la  température  intérieure 
du  condenseur,  sont  forcément  soumises  à  des  oscillations.  Toutefois 
ces  oscillations  peuvent  être  très-faibles,  parce  que  la  pression  et  la 
température  auxquelles  on  a  affaire  dans  le  condenseur  sont,  non  pas 
caBes  qu'avait  la  vapeur  dans  le  cylindre,  mais  celles  que  prend  cette 
^'^tpeur  par  suite  de  la  détente  subite  qu  elle  éprouve  dès  son  arrivée 
«1  condenseur.  De  sorte  qu'il  sufût  d'augmenter  le  volume  intérieur 
^  condenseur  pour  réduire  autant  qu'on  le  veut  les  amplitudes  de  ces 
osQllatîons. 

Il  semble  du  reste  qu'avec  les  condenseurs  tels  qu'ils  sont  établis 
^^^Mlement,  les  oscillations  dont  il  s'agit  sont,  en  ce  qui  concerne  la 
Pi^oo,  déjà  fort  peu  sensibles  ;  car  toutes  les  fois  que  l'indicateur 
'u  vide  est  placé  de  manière  à  échapper  à  l'actipn  du  courant  affluant, 
'  ^Vuille  de  l'instrument  reste  généralement  parfaitement  stable,  ou 
^  au  moins  n'oscille  que  faiblement. 

Ouant  à  la  température,  qui  doit  subir  des  fluctuations  de  même 
^  que  celles  de  la  pression,  nous  admettrons  dans  tout  ce  qui  va 
*^^^  qu'elle  reste  aussi  à  peu  près  constante;  et  nous  prendrons  pour 
^^  température  celle  de  Teau  recueillie  à  la  bâche. 

^^tte  hypothèse  n'est  sans  doute  pas  rigoureusement  exacte.  Nous 
^^x^s  cependant  occasion  de  constater  que  les  formules  auxquelles 

UT.  HAR.  *  MU  1874.  33 
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elle  conduit  donnent  la  température  de  Teau  de  condeisatioa  et 
tension  au  condenseur,  avec  un  degré  d'exactitude  <iu'il  'n*est  nuQ» 
ment  nécessaire  de  dépasser  pour  les  besoins  de  la  pratique. 

5.  Partant  donc  de  rbypotlièse  indiquée  ci -dessus,  supposons  qa"" 
s'agisse  de  condenser  par  heure  un  kilograoune  de  vapeur  déjà  d€ 
tendue  et  possédant  seulement  630  calories,  et  représenloDs  par  i 
coefficient  de  conductibilité  des  tubes,  c'est-à-dire  le  nombre  de  calorta 
traversant  par  heure  le  mètre  carré  de  surface  pour  une  différence^ 
température  de  un  degré. 

Soit  t  la  température  de  condensation,  d  et  6'  les  températures 
Teau  réfrigérante  à  son  entrée  et  à  sa  sortie,  n  le  poids  d*eau  dépe^ 
par  heure,  et  enfm  s  la  surface  réfrigérante  nécessaire^ 

Nous  aurons,  puisque  la  chaleur  prise  par  Teau  ir  (6'  —  6)  est  é^ 
à  celle  enlevée  à  la  \';apeiu*  630  —  t  : 

7r(0'  — 6)  =  630  — f  (a). 

£t  comme  cette  même  quantité  de  chaleur  a  dCi  passer  à  travers  ii 
surface  s  en  raison  de  la  différence  qui  existe  entre  la  températore  f 

6-4-6' 

de  la  condensation,  et  la  température  moyenne  de  l'eau  — ?-,  on  a 


aussi  : 


ts(f-^^tlW630-^  (*). 


Éliminant  0'  entre  les  équations  (a)  et  (b)  il  vient  : 

*S7r=-^-— ^  (ks  +  iz). 

Les  variables  k  s  et  w  de  celte  équation  ne  sont  autre  chose  quête 
ordonnées  d'une  hyperbole  éqoilatère  dont  l'équation  rapportée  »tt 
asymptotes  serait  : 

et  dont  les  coordonnées  auraient  été  transportées  paralièlamett  ^ 
elles-mêmes  au  sommet  de  l'une  des  branches.  Mais  pour  pouvoir  tircf 
un  parti  utile  des  courbes  que  Ton  pevt  ainsi  tracer,  lil  fant  oomH* 
d'abord  la  valeur  à  attribuer  au  coefficient  de  conductiMHté  k. 
6.  Coefficient  de  conductibilité  des  c^mdensetirs  à  surface,  Wn^ 
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les  expériences  de  Péclet,  un  mètre  carré  de  cuivre  rouge  de  un  milii- 
mètre  d'épaisseur,  laisse  passer  par  seconde  IQ^^*',!!  pour  une  diffé- 
rence de  température  de  un  degré  ;  ce  qui  donjierait  pour  k,  qui  est 
rapporté  à  l'heure,  68,800  calories  en  nombre  rond.  Il  s'en  faut  que 
ce  chiffre  soit  atteint  dans  la  pratique  lorsqu'il  s'agit  de  condenser 
de  la  vapeur,  et  cela  tient,  en  partie  du  moins,  à  ce  que  ia  couche 
d'eaui  condensée  déposée  sur  le  métal  vient  gêner  le  pa.ssage  de  la  cha- 
leLÀjT,  de  sorte  qu'en  réalité  la  conductibilité  propre  du  cuivre  n'est 
pliji<>  seule  en  jeu. 

A  en  juger  par  les  r.'isultats  obtenus  avec  nos  appareils  de  distilla- 
lioo  de  l'eau  de  mer,  qui  donnent  environ  120  à  1 25  litres  d'eau  douce  par 
heure  et  par  mètre  carré,  le  coefficient  que  nous  cherchons  serait  seu- 
ieixxeat  de  720  calories  ;  mais  dans  ces  appareils  la  vapeur  à  condenser 
est  luélée  d'air,  ce  qui  nuit  beaucoup  à  la  facilité  de  la  condeosatioa, 
^t  le  coefficient  auguiente  très-notablement  si  Ton  opère  dans  le  vide. 
Ainsi  il  résulte  d'expériences  de  MM.  Thomas  et  Laurens,  citées  dans 
l'ouvrage  de  Féclet  sur  la  chaleur,  qu*en  faisant  passer  la  vapeur  dans 
*^>  serpentin  en  cuivre  rouge  assez  étroit  pour  que  l'air  fût  bien  ex- 
pulsé, on  a  condensé  b^lO  et  môme  9*33  de  vapeur  par  heure  et  par 
•^ètreoarré  pour  une  différence  de  un  degré,  ce  qui  donnerait  une 
^^Icur  de  k  égale  à  /4,800  ou  même  5,000  calories  ^ 

Le  plus  sur  pour  le  genre  d'application  que  nous  avons  en  vue  serait 

^vWômment  de  partir  des  résultats  oUenus  avec  les  condenseurs  à 

^urtce  eux-mêmes;  toutefois,  pour  permettre  de  déduire  de  ces  résul- 

^ts  un  coefficient  présentant  des  garanties  suffisantes  d'exactitude,  il 

•^udjait  des  expériences  spécialement  Jaiies  pour  cette  détermination. 

CoQHne  ces  expériences  n'existent  pas,  du  moins  à  autre  coimais- 

^^*9oe,  «eus  neus  servirons  à  leur  4éfottt4e  celles  <)ui  ont  élé  ^xé- 

^utées  dans  un  autre  but,  en  1871»  sur  le  transporta  JOti;^^,  par 

M .  l'ingénieur  de  la  marine  Risbec. 

"^ans  ces  essais,  qui  ont  été  dirigés  avec  beaucoup  de  soin  et  d*ia- 
^^^g€nce,  on  a  mesuré  pour  des  allures  de  la  machine  qui  ont  varié 
^^tre  49  et  91  tours  par  minute  le  poids  de  Teau  condensée  et  sa  tem- 
f^raJUu-e.  Le  volume  de  la  pompe  de  circulation  étant  d'jilleurs  connu 


-I ~" 

*    Nous   avons  obtenu  de  5,10)  à  r>,400  dans  une  expérience  faite  à  Indret,  sur 
^     tiout  de  myiia  en  ouivve  rouge  dans  lequel  paseait  la  vapeur,  et  aotoor  du- 
^^^ï.    circulait  un  courant  d'eau  froide  assez  rapide. 
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nous  avons  pu  estimer  le  poids  théorique  de  l'eau  réfrigérante  twx- 
ployée,  et  si  la  température  de  cette  eau  eût  été  mesurée,  ce  qui  n  ij 
pas  été  fait,  nous  aurions  possédé  toutes  les  données  uécessaires  pour  i 

déduire  k  de  l'équation  ksic  =  -  -.--~r-  (t  s  +  «).  puisque  k  eût  été 

la  seule  inconnue.  Hais  on  peut  suppléer  jusqu'à  un  certain  point  i 
l'absence  de  données  relatives  à  la  température  qu'avait  l'eau  de  mer, 
par  le  nombre  des  expériences  qui  est  de  neuf;  et  du  reste,  cominelei 
essais  ont  eu  lieu  à  Brest,  les  5,  6  et  8  novembre,  on  peut  esIiDer 
sans  grande  chance  d'erreur  que  cette  température  devait  être  de  10* 
k  12°.  C'est  ainsi  que  nous  sommes  arrivés  à  évaluer  k  \  2,500  a^ 
ries  pour  le  condenseur  en  question,  et  on  voit  par  le  tableau  ci-iprb. 
que  les  températures!  calculées  à  l'aide  de  la  formule  ci-dessari 
avec  cette  valeur  de  k,  pour  des  valeurs  de  d  de  10"  et  de  li',sont 
très-voisines  des  températures  t  réellement  observées. 
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Les  différences  entre  les  résultats  du  calcul  et  l'observation  loali 
peine  de  1°  à  2°  et  correspondent,  comme  pression,  à  des  difréreocaB 
pratiquement  insignifiantes  de  quelques  millimètres  de  mercure.  On 
peut  conclure  de  là  :  d'abord  que  k  =  2,500  convient  à  im  cadden- 
seur  tel  que  celui  de  la  Dives;  ensuite  que  l'hypothèse  doat  nous 
sommes  partis  pour  établir  nos  calculs,  suffit  parfaitement  parloe 
besoins  de  la  pratique.  11  est  à  regretter  toutefois,  que  nous  Q'tT"'*' 
pas  eu,  dans  les  données  qui  (H-écèdent,  le  moyen  d'examiner  si  U  if^ 
mule  se  vérifiait  également  bien  à  des  températures  de  o 
supérieures  à  35*. 
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7.  Influence  des  disposHions  de  la  circulation  sur  la  valeur  du 
coefficient  de  conductibilité.  Autant  qu*on  peut  en  juger,  en  Tabsence 
de  mesures  précises  sur  la  température  de  Teau  réfrigérante  et  sur  la 
quantité  de  vapeur  réellement  condensée,  par  des  estimations  basées 
sur  répoque  des  essais,  sur  le  poids  de  vapeur  qu'ont  dû  fournir  les 
chaudières,  et  sur  la  tension  observée  au  condenseur,  le  coefficient 
2,500  rend  assez  exactement  compte  des  résultats  obtenus  avec  les 
mactûnes  du  type  Infernet  et  du  type  Suffren  construites  à  Indret, 
et  dont  les  condenseurs  présentent  des  dispositions  analogues  à  celles 
du  condenseur  de  la  Dives;  mais  il  se  pourra  très-bien  que  ce  coeffi- 
cieat  ne  convienne  pas  à  tous  les  condenseurs. 

Il  faut  remarquer,  en  effet,  que  nous  avons  admis  implicitement 
àina  nos  calculs  que  la  circulation  se  faisait  également  bien  sur  tous 
les  points  de  la  surface.  Or  cela  n'est  pas  généralement  le  cas  dans  la 
pratique,  et  il  arrive  même  que  les  conditions  dans  lesquelles  s'opère 
cette  circulation  varient  d*un  condenseur  à  Tautre. 

Sur  la  Dives,  sur  Vlnfemet  et  sur  le  Suffren^  le  faisceau  tubulaire 
^t  partagé  en  trois  groupes  parcourus  successivement.  La  sectiop  du 
toyau  d'arrivée  n'est  que  la  moitié  de  celle  du  groupe,  et  la  même  dif- 
férence se  présente  pour  le  tuyau  de  sortie.  Il  est  évidemment  fort 
P^  probable  que  l'eau,  qui  n'y  est  sollicitée  par  aucune  disposition 
Particulière,  se  divise  également  dès  son  arrivée  entre  tous  les  tubes  ; 
^  il  est  au  contraire  très- vraisemblable  qu'elle  reste  stagnante  ou  à 
''état  de  reftious  dans  un  certain  nombre  de  ces  tubes,  de  sorte  qu'elle 
1  prend  la  température  de  l'eau  condensée  (30  ou  35  degrés),  et  n'y 
^ï^t  en  rien  à  la  condensation. 

Nous  commettons  donc  une  erreur  en  admettant  que  toutes  les  par- 
tt^s  de  la  surface  agissent  de  la  même  manière.  Toutefois  il  n'y  aurait 
I^s  d'inconvénient  à  raisonner  comme  si  les  choses  se  passaient  ainsi, 
^^  tous  les  condenseurs  étaient  semblablement  disposés;  et  il  en  résul- 
^r'ait  seulement  que  le  coefficient  de  conductibilité  à  adopter  pour  les 
^^iKlenseurs  serait  inférieur  au  coefficient  de  conductibilité  réel. 

Mais  cette  similitude  n'existe  pas  toujours.  Sur  le  Rochambeau,  par 
^^^mple  (machinede  construction  américaine,  maintenant  condamnée), 
^^s  tubes  n  étaient  pas  partagés  en  trois  groupes  comme  sur  la  Dives, 
^^s  en  deux  groupes  seulement,  et  la  section  de  chacun  d'eux  s'éle- 
^^*^  à  trois  fois  et  demie  celle  des  tuyaux  d'arrivée  et  de  sortie.  Les 
^^nditions  au  point  de  vue  de  l'utilisation  de  la  surface  étaient  donc 


5f8  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

encore  bien  moins  bonnes  que  sur  la  Dives  ;  et  en  effet  on  dédaît  < 
résultats  des  expériences  faites  à  Cherbourg  sur  cette  machine,  c 
la  valeur  de  *  à  adopter  pour  son  coniienseur  ne  devait  guère  s'éle 
qu'à  t,100  ou  1,263  calories. 

Ainsi,  la  manière  dont  s'opère  la  circulation  peut  augmenter  ou  din 
mier  très-notablement  Tefficacité  d'un  condenseur  à  surface,  et 
paraît  probable  que  les  appareils  que  Ton  construit  actuellement  s 
susceptibles  à  cet  égard  de  perfectionmements  de  quefque  importan 

8.  Influence  des  dépôts  de  matières  grasses  provenant  des  cyl 
dres  et  des  tiroirs.  Le  chiffre  de  2,560  calbries  que  nous  avons  troi 
plus  haut  aétédéduit  d'expériences  feites  au  commencement  de  ta  n 
en  service  de  la  machine  de  la  Dives,  et  ne  peut  s'appliquer  qu'à 
condenseurs  dont  la  surface  est  nette.  Quant  au  coefficient  qui  ce 
\iendrait  pour  le  service  courant  il  est  sans  aucun  doute  plus  faib 
parce  que  les  matières  grasses  entraînées  par  la  vapeur  et  qui  se  d 
posent  sur  les  tubes,  doivent  forcément  diminuer  la  conduclibilii 
L'importance  de  cette  diminution  dépendra  de  l'abondance  plus 
moins  grande  des  graissages,  et  ne  saurait  par  suite  être  estimée 
l'avance,  mais  on  peut  s'en  faire  une  idée  par  ce  fait  que  sur  les  p 
quebots  transatlantiques  munis  de  condenseurs  à  surface,  le  vide  baiî 
de  S  à  6%  environ  au  bout  d'un  voyage  aller  et  retour  en  Amériqi 

Il  y  aurait  évidemment  intérêt  à  supprimer  ces  dépôts,  qui  d*aillei 
ont  l'inconvénient  d'être  entraînés  avec  l'eau  d'alimentation  dans 
chaudières  et  d'y  contribuer  peut-être  pour  une  certaine  part  à  Tosi 
des  tôles,  et  nons  pensons  qu^  serait  possible  d'obtenir  sinon  la  se 
pression  complète  de  ces  dépôts,  du  moins  leur  réduction,  en  tir 
parti,  pour  atteindre  ce  but,  de  la  vitesse  très-grande  que  possède 
vapeur  au  moment  où  elle  se  précipite  au  condenseur. 

C'est  sans  doute  en  raison  de  cette  vitesse  que  les  particules  gn 
semés  restent  en  suspension  dan»  la  vapeor,  et  comme  elles  pos 
dent  par  suite  une  force  vive  très-apprédable,  elles  doivent  tendr 
continuer  leur  chemin  en  ligne  droite  dans  le  prolongement  du  tu] 
qui  les  amène.  Si  donc,  au  lieu  de  faire  baisser  l'arrivée  de  vap 
suÎTanl  a  k  (fitf,  1),  comme  on  le  fait  généralement,  on  prolongeai 
tuyau  d'échappement  suivant  le  profil  a  cd  e,  en  ménageant  par  c 
de  larges  ouvertures  m  n  pour  le  passage  de  la  vapeur,  il  est  gram 
ment  probable  que  les  matières  graisseuses  continueraient  leur  cl 
mÎD  en  droite  Bgne,  viendraient  frapper  la  paroi  c  (/,  et  se  ra?semW 
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raient  finalement  dans  la  poche  d  e  d*où  oo  les  retirerait  lorsque  la 
maclmie  serait  au  repos. 

9.  Étendues  des  surfaces  des  condenseurs  de  quelques  machines. 
Ainsi  que  nous  Tavons  fait  observer  (&),  et  qu*il  résulte  du  reste  de  la 
relation  : 

ksi:=  '^^^    [hs  +  T:) 

• 

la  température  de  Teau  réfrigérante  étant  donnée,  on  pourra,  pour 
obtenir  une  température  de  condensation  déterminée,  varier  indéfini- 
ment les  valeurs  de  la  surface  condensante  et  du  volume  d'eau,  pourvu 
que  les  valeurs  correspondantes  de  celte  surface  et  de  ce  volume  sa- 
tisfassent à  la  relation  algébrique  ci-dessus,  que  nous  avons  repré- 
sentée graphiquement  sur  la  figure  (2),  pour  les  cas  où,  la  température 
de  l'eau  de  mer  0  étant  de  1 5°,  celle  t  de  la  condensation  est  successi- 
vement de  35»,  40^  et  45». 

Les  courbes  qui  correspondent  à  ces  trois  cas  ont  été  calculées  en 
admettant  que  k  =  2,500  calories;  et  afin  de  permettre  de  comparera 
ïaide  du  tracé  les  dimensions  des  condenseurs  adoptés  pour  diverses, 
machines  existantes,  nous  avons  rapporté  les  ordonnées  au  mètre  carré 
^®  Rrille,  c'est-à-dire  que  nos  abscisses  représentent  les  surfaces  de 
^ndenseurs,  et  nos  ordonnées  les  volumes  d'eau  dépensés  par  heure, 
pour  un  mètre  carré  de  grille  de  chaudière,  en  admettant  qu'à  ce 
^ètre  carré  corresponde  avec  du  bon  charbon  une  production  de  va- 
P^^r  de  750  kilogrammes  *.  Celte  production  suppose  qu'en  brûlant 
^^  kilogrammes  de  liouillepar  heure  (chiffre  qui  rentre  dans  les  limites 
^  de  que  Ton  obtient  habituellement  avec  le  tirage  naturel  et  une 
^"^^minée  de  14  à  16  mètres),  on  développe  environ  8*^30  de  vapeur 
^^r  kilogramme  de  combustible. 

L'emploi  du  mètre  carré  de  grille  comme  terme  de  comparaison 
*^ous  a  paru  plus  commode  que  tout  autre,  parce  que  Ton  ne  connaît 
ï^as  en  général  exactement,  ni  la  puissance  réelle  des  machines,  ni  la 
J^roduction  en  vapeur  de  leurs  chaudières,  qui  serait  le  terme  de  com- 
t^araison  rationnel,  puisque  le  but  à  atteindre  doit  être  de  condenser 
tiette  vapeur.  D'ailleurs,  comme  les  chaudières  marines*  ne  diffèrent 
pas  beaucoup  entre  elles  et  ont  eu  général,  à  peu  de  choses  près^ 


ii'i 


*  Sar  la  Divet^  poar  la  machine  de  laquelle  on  mesurait  direoiement  la  vapeur 
coodensée,  on  ayait  747  kilogrammes  de  vapcar  par  mètre  carré. 
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mêmes  dispositions  et  mêmes  proportions,  leurs  productioDs  avi 
tirage  naturel  sont  à  peu  près  proportionnelles  à  la  surface  de  g) 
pourvu  bien  entendu  que  Taérage  de  la  chambre  de  chauffe  sdt 
venable,  et  que  les  cheminées  ne  difièrent  pas  sensiblement  de  1 
teur  * . 

Nous  avons  reporté  sur  la  figure  les  données  concernant  les  con 
seurs  à  surface  d*un  certain  nombre  de  machines  existantes  de  divi 
provenances,  en  prenant  pour  le  volume  d*eau  envoyé  celui  qa 
débité  par  les  pompes  quand  les  machines  sont  lancées  à  la 
grande  vitesse  qu'elles  aient  atteinte  aux  essais.  Cependant  pour  1* 
cule,  qui  est  muni  de  pompes  rotatives  mues  par  un  moteur  sp^ 
on  a  dû  accepter,  faute  d*autre  donnée,  le  volume  d*eau  que  le 
structeur  annonçait  pouvoir  être  lancé  par  les  pompes,  et  rie 
prouve  que  ce  chiffre  représente  réellement  la  quantité  d'eau  emplo 
—  Pour  V Antilope,  qui  a  aussi  une  poinpe  rotative,  on  a  au  cont 
pris  le  volume  d*eau  réellement  débité,  qui  a  été  mesuré  directea 

Les  renseignements  qui  nous  ont  ser\i  à  déterminer  le  rappoi 
la  surface  et  du  volume  d'eau  de  circulation  à  la  surface  de  grille, 
ces  diverses  machines,  sont  indiqués  sur  le  tableau  ci-après 
chaque  appareil  y  porte  un  numéro  de  repère  correspondant  à 
sous  lequel  il  a  été  reporté  sur  le  tracé.  On  voit,  d'après  les  posi 
qu'occupent  ces  points  par  rapport  à  nos  trois  courbes,  qu'en  gén 
les  condenseurs  paraissent  établis  dans  des  conditions  telles,  <; 
marchant  à  toute  vitesse  et  l'eau  de  la  mer  étant  à  15",  la  coude 
tion  doit  se  faire  à  ZT  ou  l\2^  environ. 

Nous  examinerons  plus  loin  s'il  y  aurait  avantage  à  condenser  i 
température  plus  basse.  Pour  le  moment,  nous  nous  bornerons  à 
observer  que  cet  abaissement  de  température  pourrait  s'obtenir, 
en  augmentant  la  quantité  d'eau  de  circulation,  soit  en  augmenta 
surface.  Mais  comme  tout  accroissement  de  surface  entraîne  un  ace 
sèment  d'encombrement  et  de  poids,  nous  allons  donner  quelques 
fres  qui  permettraient  au  besoin  de  calculer  ce  poids  et  cet  encoffii 
ment,  et  de  décider  si  l'augmentation  dont  il  s'agit  serait  admissi 
• 

*  Sur  les  petits  navires,  tels  qae  canonnières  et  petits  avisos,  la  baatei 
la  cheminée  étant  forcément  réduite,  la  consommation  de  combustible  u*est  ( 
que  de  60  à  75  kilogrammes  par  heure  et  par  mètre  carré  de  grille.  La  prodo 
de  vapeur  est  réduite  dans  la  môme  proportion  et  l'application  de  nos  o(H 
rapportées  au  mètre  carré  de  grille  conduirait  à  des  condenseurs  exagérés. 
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10.  Eticombrement  et  poids.  Le  diamètre  des  tubes  «mployés  à 
construction  des  condenseurs  à  surface  est  en  général  de  19  k  20%, 
leur  écartement  du  centre  en  centre,  qui  de  même  que  le  diamètre 
varie  que  dans  des  limites  assez  restreintes,  est  ordinairement  de  3i 
35%.  Il  en  résulte,  ainsi  qu'on  le  voit  par  le  tableau  ci-après,  que 
rapport  du  volume  de  la  caisse  qui  contient  ces  tubes  à  la  surface  r 
frigérante,  reste  aussi  compris  dans  des  limites  assez  resserrées,  • 
sont  de  0"'3,30  à  0«°^40  par  mètre  carré. 


EncombrenioDt  et  poids  de  quelques  C(}niienseurs  à  surface 
(caisse,  lubet  el  coquilles  formant  portes). 


nom 
de« 

bAtlnients. 

COHSTaCC- 
TSUMO. 

DISPOSITIOR 

du 
condeusear. 

SriFACB 

TOI 

total. 

M* 

0,039 
0.043 
0,036 
0,0:)1 
0,035 

rons.         f 
total,   r**! 

Inferaet. 

DiTeit. 
Résolue. 

Pétrel. 
Suffren. 

ladret. 

id. 

Cleparède. 

Creusot. 

lodret. 

Un  trul  corps  presque  cul4{ue. 

Deux  corps,  tubes  courts 

Genre  des  machiaes  Elder.... 
Un  s»*ul  corps 

346,0 
117,6 
176,9 
108,4 
720,0 

m* 

10,175 
5,040 
6,410 
3,428 

25,240 

kil. 
14300 

TVOO 
10900 

STSflD 

kîL    1 
4I.S  1 
63,§  1 
6I,T  1 
48.1  1 

Deux  corps,  tubes  assf'z  courts. 

81,1  1 

Le  poids  par  unité  de  surface  varie  d'une  manière  plus  étendin.  U 
est  d'ailleurs  relativement  plus  élevé  pour  un  petit  condenseur  (jae 
pour  un  grand,  et  il  s'abaisse  d'autant  plus  à  volume  égal  que  lafonnB 
employée  se  rapproche  davantage  du  cube.  Enfin,  pour  les  machiaes 
considérées,  ce  poids  est  compris  entre  41  et  6i  kilogrammes  et,  como* 
il  faut  l'augmenter  de  8  kilogrammes  à  peu  près  pour  tenir  compte  ^ 
l'eau  contenue  dans  les  tubes,  on  peut  estimer  qu'un  condenseur  à 
surface  convenablement  établi  devra  peser,  eau  comprise,  envifo** 
50  kilogrammes  par  mètre  carré  de  surface  condensante. 

Ce  chiffre  étant  admis,  on  peut  calculer  pour  quelle  part  un  cotàeiOr 
seur  à  surface  doit  figurer  dans  le  poids  d'une  machine,  et  conuDCO^ 
cette  part  variera  suivant  que  l'on  consentira  à  faire  usage  d'uneqo>**^ 
tité  d*eau  de  circulation  pliis  ou  moins  considérable. 

Nous  avons  supposé  dans  le  calcul  dont  nous  donnons  ci-dessoosl^ 
résultats  comme  exemple,  que  k  était  égal  à  2500,  et  qu'il  s'agiss«^ 
de  condenser  ù  40"*  l'eau  de  circulation  étant  à  15"*.  De  plus,  afintp^ 
les  chiffres  obtenus  parlent  mieux  à  l'esprit,  nous  les  avons  rapporta 
au  cheval  indiqué  en  admettant  (ce  qui  est  le  cas  d'ime  très-boo0^ 
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lachine)  que  cette  puissance  exige  une  dépense  de  8  kilogrammes  de 
apeur  par  heure. 
C'est  ainsi  que  nous  sommes  arrivés  à  estimer  : 

u*avec  des  rapports  du  poids  d'eau  de 

Tculation  à  la  vapeur  condensée  de  :  30     k'à     50  et    100, 

faudra  par  cheval  indiqué  une  surface 

^ndensanle  de m«     0,^1  0,18  0,U  et  0,10, 

Ditraluant  un  poids  de k''  20,  5       9       7  et       5, 

Or  les  machines  marines  pèsent  par  cheval  indiqufî  de  180  à 

00  kilogrammes,  et  le  poids  de  l'eau  de  circulation  est  en  général  au 
loins  40  fois  celui  de  la  vapeur  ;  le  poids  du  condenseur  ne  doit  donc 
ntrer  que  pour  5  p.  0/0  environ  dans  le  poids  de  la  machine,  et  pour 
î  réduire  de  quelques  centièmes  il  faudrait  augmenter  très-notable- 
lent  la  quantité  d'eau  de  circulation,  ce  qui  exigerait  une  dépense  de 
uissance  motrice  assez  importante. 

Mais  avant  de  nous  arrêter  à  la  question  delà  circulation,  nous  allons 
xaminer  quelles  sont  les  considérations  qui  doivent  fixer  sur  le  choix 
le  la  température  de  condensation. 

11.  Température  à  laquelle  il  convient  d'opérer  la  condensation, 
l'îl  s'agissait  seulement  d'obtenir  le  plus  grand  diagramme  possible, 

1  est  évident  qu'il  faudrait  abaisser  le  plus  qu'on  pourrait  la  tempéra- 
ure  de  condensation.  Mais  comme  c'est  le  travail  disponible  réalisé 
[u'il  s'agit  de  rendre  un  maximum,  on  ne  doit  pas  perdre  de  vue  : 
Tune  part,  que  rabaissement  de  la  température  en  question  entraîne 
m  accroissement  de  dépense  de  calorique,  dû  à  ce  qu'il  faut  réchauffer 
'eau  de  la  bâche  envoyée  dans  la  chaudière  pour  être  de  nouveau  con- 
vertie en  vapeur;  et  d'autre  part,  que  le  travail  employé  à  faire  cir- 
culer l'eau  réfrigérante  augmentera  en  même  temps  que  la  quantité 
l'eau  à  employer.  11  résulte  de  là  qu'il  y  a  une  limite  de  température 
lu-dessous  de  laquelle  on  ne  saurait  descendre  sans  diminuer  la  pro- 
iuction  réelle  de  la  machine. 

Cette  limite  dépend  d'une  foule  de  circonstances,  telles  que  :  près* 
âon  d'introduction,  degré  de  détente,  température  de  l'eau  employée 
1  la  condensation,  et  enfin  même,  état  de  perfection  plus  ou  moins 
frand  du  mécanisme,  c'est-à-dire  des  pistons,  tiroirs,  etc.  11  n'est 
ioDC  pas  possible  de  fixer  à  priori  et  d'une  manière  absolue  la  tempé- 
'ature  de  condensation  à  laquelle  on  devra  s'arrêter,  laquelle  variera 


d'uD  appareil  à  un  autre,  et  nous  devons,  pour  chercher  à  nous  rendre 
compte  dô  Tinfluence  de  la  température  en  question,  supposer  qu'il 
s'agit  d'un  cas  déterminé,  que  nous  choisirons  du  raste  de  manière  à 
nous  rapprocher  de  la  moyenne  des  conditions  de  fonctionnement  des 
bonnes  machines  marines. 

Nous  supposerons  pour  l'appareil  pris  comme  exemple  :  que  le  vo- 
lume développé  par  les  pistons  dans  les  cylindres  qui  évacuent  au 
condenseur,  est  de  16"*',5  *,  par  cheval  indiqué  et  par  heure  ;  et,  ce 
qui  est  assez  habituellement  le  cas,  que  la  température  de  condensa- 
tion pour  laquelle  cette  condition  est  remplie,  est  de  35"*.  Puis  nous 
allons  examiner  quel  serait,  au  point  de  vue  économique,  le  résultat 
qu'entraînerait  un  accroissement  ou  un  abaissement  de  cette  tempé- 
rature. 

Si  nous  nommons  p  la  pression  en  kilogrammes  par  mètre  carré  de 
la  vapeur  d'eau  à  la  température  t  du  condenseur,  le  travail  résistant 
dû  à  cette  température  sera  égal,  pour  un  cheval  indiqué  et  par  heure, 

à  (   97^  /)nA   )  cheval;  par  conséquent  p  étant  égal  pour  35°  à 

5/i9  kilogrammes,  en  admettant  que  la  courbe  des  pressions  reste 

constamment  la  même  et  que  la  contre-pression  varie  seule,  la  surface 

du  diagramme  augmentera  ou  diminuera  avec  p  d'une  fraction  repré- 

.z  „  16,5(549—») 

sentée  par  lexpression,  — '    '    ^^^         et  cette  surface   elle-même 
^  ^  270,000 

aura  pour  mesure,  au  lieu  de  l'unité  ; 

i6,5(5i9-p) 
^       270,000       '  ^  ' 

D'autre  part  la  chaleur  dépensée  pour  transformer  l'eau  en  vapeur 
variera  proportionnellement  à  650  —  t.  Si  donc  on  suppose  que  le 
travail  positif  développé  sur  les  pistons  par  kilogramme  de  vapeur 
reste  le  même  (ce  qui  n'est  pas  absolument  vrai  à  cause  des  modiûca- 
tions  que  subissent  les  pertes  de  vapeur  par  suite  des  changements  de 
tension  et  de  température  du  condenseur,  mais  ce  qui  est  admissible 
dans  les  limites  considérées  et  pour  le  but  qu'on  a  en  vue),  il  faudra, 
pour  avoir  le  travail  total  réalisé  dans  les  nouvelles  conditions  avec 

.   «  Voici  le  chiffre   exact  pour  quelques   machines  :  iy^  in femet  16'"^,4;  ty(i( 
Dives  i6^^,9;  paquebot  Martinique  {John  Etder)  1()"*^6. 
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une  même  dépense  de  chaleur,  multiplier  l'expression  (a)  par  le  rap- 

650  — 35  _     615 
t>^'^  650 -«  -65Ô^r-r 

En  elTectuant  le  calcul,  on  trouve  que  pour  les  températures  de  co:> 
deusation  de  : 

?.0*»    30°    35°    40°    50°  et  60°, 

le  travail  indiqué  à  dépense  égale  de  calorique  sera  de  0,998,  0,998, 
1,00,0,999,  0,984  et  0,951. 

Ainsi  qu'on  le  voit  par  ces  chiffres,  ce  travail  ne  varie  pas  sensible- 
ment pour  les  températures  de  condensation  comprises  entre  20  et  45°, 
6t,  comme  la  puissance  motrice  à  dépenser  pour  faire  circuler  l'eau 
sera  d'autant  plus  grande  que  Ton  voudra  condenser  à  une  tempéra- 
ture plus  basse,  on  peut  considérer  comme  certain  qu'au,  point  de  vue 
du  travail  utilisable  il  ne  saurait  y  avoir  aucun  avantage  à  opérer  la 
condensation  au-dessous  de  40  à  45». 

H  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  toutefois,  que  nos  raisonnements  sup- 
posent, ce  qui  est  d'ailleurs  conforme  à  la  généralité  des  cas  pour  les 
^^chiaes  marines,  que  l'eau  d'alimentation  n'est  pas  réchauffée  avant 
^oa  envoi  à  la  chaudière. 

l2.  Dispositions  des  condenseurs  à  surface.  Les  condenseurs 
surface  aujourd'hui  en  usage  sont  le  plus  généralement  composés  d'un 
faisceau  de  tubes  disposés  de  telle  sorte  que  la  vapeur  est  en  dehors, 
^^^dÎB  que  l'eau  circule  à  l'intérieur.  11  n'en  était  pas  ainsi  il  y  a  quel- 
QUes  années,  et  bon  nombre  de  condenseurs  présentaient  alors  une 
disposition  inverse.  Celle-ci  offrait  cet  avantage  que  les  dépôts  de 
R^'^îsse  se  faisant  dans  les  tubes,  on  pouvait  nettoyer  ceux-ci  sans  les 
^^iHonter,  en  passant  un  chiffon  ou  bouchon  d'étoupedans  toute  leur 
^gueur.  Par  contre,  la  circulation  de  Teau  s'opérait  fort  médiocre- 
^^Ut,  ce  qui  entraînait  une  mauvaise  utilisation  de  la  surface  ;  et  c'est 
^^<^  doute  par  ce  motif  qu'on  a  été  conduit  à  l'adoption  générale  de 
*^  circulation  par  l'intérieur. 

Les  tubes,  qui  sont  en  cuivre,  ont  le  plus  ordinairement  de  16%  à 
^^^  de  diamètre  extérieur,  et  de  1%  à  2%  d'épaisseur.  Leur  longueur 
^*rte  depuis  1  mètre  jusqu'à  4  mètres,  mais  se  tient  le  plus  générale- 
ment aux  environs  de  2  mètres.  Elle  est  surtout  fixée  par  la  considé- 
ration de  Tespace  dont  on  dispose  dans  la  chambre  des  machines,  et 
^Ue  doit  être  réglée  de  telle  sorte  que  rien  ne  s'oppose  à  ce  que  l'on 
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puisse  sortir  les  tubes  de  leur  caisse,  soit  pour  les  changer,  soit  pour 
procéder  à  leur  nettoyage,  c'est-à-dire  à  l'enlèvement  des  dépôts  de 
graisse  qui  peuvent  les  recouvrir. 

Les  tubes  étant  soumis  à  des  variations  de  température,  il  est  né- 
cessaire de  leur  permettre  de  se  dilater  librement,  et  la  meilleure  ma- 
nière d'obtenir  c-j  résultai  consiste  à  étaL)iir  à  chacune  de  leurs  extré- 
mités un  pelit  presse-étoupe  appuyant  sur  une  garniture  formée  d'une 
bague  en  coton  ou  en  caoutchouc. 

La  surface  totale  étant  déterminée  en  raison  de  la  quantité  de  Ta- 
peur à  condenser,  et  le  diamètre  ainsi  que  la  loagueur  des  tubes  se 
trouvant  fixés  par  les  considérations  que  nous  venons  d'indiquer,  la 
section  intérieure  du  faisceau  tubulaire  se  trouve  elle-même  arrêtée, 
abstraction  Caite  de  toute  autre  considération.  Or  les  dimensions  des 
prises  d'eau  que  l'on  doit  percer  dans  les  Aancs  du  navire  pour  puiser 
à  l'extérieur  Teau  de  la  circulation,  de  même  que  les  diamètres  des 
tuyaux  destinés  à  amener  cette  eau  de  la  pompe  aux  tabès,  ne  peuvent 
être  accrus  indéfiniment,  et  il  résulte  des  usages  de  la  pratique  que 
la  section  de  ces  passages  d'eau  n'est  guère  en  général  que  le  sixième  ' 
ou  le  septième  de  la  section  tubulaire  totale.  Il  est  hors  de  doute  que 
si  les  tuyaux  d'arrivée  ou  de  inertie  venaient  aboutir  dans  ces  condi- 
tions à  Tensemble  du  faisceau,  l'eau  ne  passerait  que  par  une  portion 
des  tubes  en  laissant  l'autre  portion  à  peu  près  inutilisée. 

C'est  pour  éviter  ce  grave  défaut  qu'on  a  été  conduit  à  pr.rtager  le 
faisceau  en  groupes  de  tubes  que  l'eau  parcourt  successivement  «u 
sens  inverse.  Le  nombre  de  ces  groupes,  qui  est  le  plus  ordinairement 
de  trois,  descend  cependant  à  deux  et  monte  quelquefois  à  quatre  ; 
mais  qu'il  y  en  ait  deux,  trois  ou  quatre,  il  arrive  généralement  que 
chacun  d'eux  présente  une  section  encore  deux  fois  ou  jnêoie  trois   « 
fois  et  demie  aussi  considérable  que  celle  des  tuyaux  d'arrivée  et  de  ^ 
sortie,  et  il  nous  parait  au  moins  vraisemblable  que  rinconvénieat  ^ 
signalé  plus  haut  de  laisser  l'eau  à  l'état  de  stagnation  dans  une  por — 
tion  des  tubes  doit  encore  se  représenter  à  un  degré  plus  ou  moiu 
élevé  sur  la  plupart  des  condeoseurs  aiyourd'hui  en  usage. 

13.  Ikh  pompes  de  vhcuUition,    Les  pompes  ile  circulation 
mises  en  mouvement,  tantôt  par  îa  machine^  laïuot  par  un  moteur 
spécial. 

En  Angleterre,  MM.  John   Blder,  Napier,  Day,  Summers  et  C^ 
Laird,  etc.,  font  toujours  usage  du  premier  système;  M.M.  Fen 
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îlay,  Denny,  etc.,  appliqueal  le  second  et  se  servent  alors  d'une 
e  centrifuge.  Chacune  de  ces  manières  de  faire  a  ses  avantages 
inconvénients. 

nploi  de  la  machine  est  sans  aucun  doute  plus  économique  que 
i*un  appareil  auxiliaire,  au  point  de  vue  de  la  dépense  de  va- 
Il  est  aussi  plus  commode  sous  le  rapport  de  la  surveillance  du 
)nn€ment,  attendu  qu'un  appareil  à  vapeur  spécial  appelé  à 
er  constamment  exige  des  soins  et  une  attention  très-soutenus, 
suite  un  personnel  plus  nombreux  ou  plus  attentif, 
s,  d'autre  part,  lorsque  la  circulation  est  opérée  par  la  machine 
lème,  la  quantité  d'eau  envoyée  est  nécessairement  réglé-e  par  le 
*e  de  tours,  sans  qu'il  soit  possible  de  la  faire  varier  et  de  tenir 
e,  comme  il  conviendrait,  de  la  température  de  cette  eau  et  de  la 
ité  de  vapeur  à  condenser.  Comme  conséquence,  la  température 
idensation  est  tantôt  au-dessus,  tantôt  au-dessous  du  chiffre  qui 
rait  la  meilleure  utilisation.  La  différence  peut  même  devenir 
ensible  par  le  seul  fait  d'une  modification  dans  l'allure  de  la 
ine^  et  c'est  ainsi  que  dans  les  expériences  déjà  citées  de  la 
la  température  de  l'eau  de  la  bâche,  qui  atteignait  do""  lors- 
marchait  à  91  tours,  n'était  plus  que  de  22^  à  49  tours, 
fai^  s*explique  aisément.  La  vitesse  du  navire  et  le  nombre  de 
de  la  maciiine  sont  approximativement  proportionnels  à  la  ra- 
lubiquc  de  la  puissance  développée.  Or  la  quantité  de  vapeur  dé- 
e  croit  pre^^que  dans  le  même  rapport  que  la  puissance  ;  il  arri- 
lonc  forcément  que  la  quantité  d'eau  envoyée  au  condenseur 
snteia  beaucoup  moins  rapidement  que  la  dépense  de  vapeur, 
rendant  le  moteur  des  pompes  indépendant,  on  devient  maître  de 
comme  il  convient  la  quantité  d'eau.  On  évite  par  suite  rincon- 
kt  signalé  ci-dessus,  et  on  obtient  en  outre  l'avantage  de  pou- 
lire  fonctionner  la  circulation,  lors  même  que  le  navire  est  au 
,  ce  qui  facilite  la  misa  en  mouvement  de  la  machine  au  moment 
part. 

in,  lorsque  la  maciiine  elle-même  sert  de  moteur,  on  ne  peut 
employer  que  des  pompes  alternativôs.  Or,  ces  poulpes  agissent 
>airement  par  saccades,  et,  malgré  remploi  des  réservoirs  d'air 
aux  extrémités  des  groupes  de  tubes,  il  en  résulte  des  chocs 
s  plaques  à  tubes.  Ces  chocs,  qui  ébranlent  peu  à  peu  les  presse- 
?s,  donnent  lieu  à  des  fuites,   et  c'est  un  inconvénient  qu'on 
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évite  avec  les  pompes  centrifuges,  auxquelles  on  a  ordinaire 
cours  dans  le  cas  des  moteurs  auxiliaires,  parce  que  ces  pou 
sent  d'une  manière  continue. 

Disons  toutefois  que  les  pompes  centrifuges  sont  des  app 
médiocres  sous  le  rapport  de  Tutilisation,  pour  le  genre  d'e 
nous  avons  ici  en  vue.  Si  Ton  réfléchit  à  la  manière  d'ai 
pompes,  on  reconnaît  qu'elles  produisent  simultanément  c 
distincts  :  le  vide  au  centre  de  la  roue,  et  la  pression  à  la 
rence.  Or  la  vitesse  avec  laquelle  Teau  se  précipite  dans 
centre  de  l'appareil  ayant  une  direction  fort  différente  de 
Teau  doit  prendre  brusquement  dans  la  roue  et  à  sa  sortie, 
en  question  doit  se  trouver  presque  annulée  et  ne  peut  veni 
à  celle  que  détermine  la  pression  à  la  circonférence.  11  rés' 
que  pour  obtenir  le  maximum  d'utilisation  d*un  appareil  h; 
de  l'espèce  dont  il  8*agit,  il  est  nécessaire  de  tirer  parti  à  la 
puissance  d*aspiration  et  de  la  puissance  de  refoulement. 

L'expérience  a  en  effet  prouvé  qu'il  y  a  avantage  à  p 
pompe  centrifuge,  qu'on  emploie  comme  pompe  d*épuisemei 
certaine  hauteur  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  à  épuiser  ;  et  € 
pompes  centrifuges  de  circulation,  qui  sont  ordinairement  a 
de  la  flottaison,  font  la  plus  grande  partie  de  leur  travail  en 
à  travers  les  tubes,  leur  utilisation  doit  certainement  être  p€ 

lli»  Du  travail  et  de  la  pression  nécessaire  pour  opérer 
lation  de  Peau.  Les  condenseurs  à  surface  étant  presque 
placés  au-dessous  de  la  flottaison  du  navire,  il  n'y  a  pas  en 
élever  Teau,  mais  simplement  à  lui  faire  traverser  Tappar 

conséquent  à  lui  imprimer  une  force  vive  -r—  ,    qui  repr 

toute  la  dépense  de  travail  s'il  n'y  avait  pas  de  frottements  e 
causes  de  perte  dans  le  trajet.  Or,  à  son  passage  à  l'orifice  d' 
la  section  se  trouve  à  son  minimum,  la  vitesse  de  l'eau  w,  lo 
machines  développent  toute  leur  puissance,  n'atteint  jamais 
Quant  au  poids  d'eau  dépensé  par  cheval  indiqué  et  par  heu 
toujours  inférieur  à  600  litres.  La  force  vive  imprimée  à  l'ea 
culation  au  point  du  trajet  où  cette  force  vive  est  à  son  mai 

500  X  4* 

donc  moindre  que ^ —  =  408*.™.,  ce  qui  représente  s 

0«^0015.  ^ 
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2e  serait  là  une  dépense  tout  à  fait  insignifiante,  mais  en  réalité  le 
vail  employé  à  faire  mouvoir  les  pompes  est  quinze  à  vingt  fois  plus 
.nd,  et  cela  pour  les  motifs  suivants. 

D'abord  les  orifices  de  prise  d'eau  et  d'évacuation  sont  percés  nor- 
lement  à  la  muraille  du  navire,  de  sorte  qu'il  faut  puiser  et  refouler 
-pendiculairement  à  la  direction  du  sillage,  c'est-à-dire  dans  un  cou- 
it  qui  est  animé  d'une  vitesse  de  5  à  7  mètres  par  seconde,  ce  qui 

t  inévitablement  donner  lieu  à  une  certaine  résistance. 
Puis  la  position  du  condenseur  d'une  part,  et  celle  des  orifices 

utre  part,  sont  généralement  déterminées  en  vue  seulement  de 
idre  la  machine  compacte  et  en  même  temps  aisément  accessible, 
"38  se  préoccuper  beaucoup  des  coudes  des  tuyaux,  qui  sont  souvent 
ïS-nombreux  et  très-brusques. 
Ensuite,  dans  le  condenseur  lui-même,  l'eau,  après  avoir  parcouru 

m 

groupe  de  tubes,  est  obligée,  pour  traverser  un  nouveau  groupe,  de 
endre  une  vitesse  directement  opposée  à  celle  qu'elle  avait  dans  le 
cmier  ;  de  sorte  qu'il  y  a,  ainsi  que  nous  le  prouverons  un  peu  plus 
lu,  annulation  à  peu  près  complète,  après  chaque  passage  dans  un 
oupe,  de  la  force  vive  qui  était  nécessaire  pour  opérer  ce  passage. 
Enfin  il  y  a  les  frottements  dans  les  tuyaux  et  dans  les  tubes. 
Il  n'y  a  donc  pas  lieu  de  s'étonner  si  la  dépense  de  travail  néces- 
ire  pour  opérer  la  circulation  de  l'eau  dans  les  condenseurs  à  sur- 
:e,  installés  comme  ils  le  sont  habituellement,  est  en  réalité  fort 
table.  Voici  quelques  données  expérimentales,  malheureusement 
u  nombreuses,  sur  l'importance  de  cette  dépense. 
Sur  le  HochambeaUy  dont  nous  avons  déjà  parlé  dans  le  cours  de 
ite  étude,  la  pompe  à  air,  et  la  pompe  de  circulation,  qui  étaient  alter- 
tives,  étaient  mues  par  une  machine  spéciale,  et  la  dépense  en  puis- 
nce  indiquée,  développée  sur  les  pistons  de  cet  appareil  s'élevait  à 
1/2  p.  0/0  de  la  puissance  indiquée  de  la  grande  machine.  Sur  ce 
iffre,  on  peut  estimer  que  2  1/2  p.  0/0  environ  devaient  s'appliquer 
la  pompe  de  circulation  seule.  Sur  les  avisos  à  roues,  le  Pétrel  et 
intilope  (machines  du  Creusot),  la  circulation  est  faite  au  moyen 
une  pompe  centrifuge  mue  par  un  appareil  auxiliaire,  dont  la  puis- 
mce  indiquée  est  de  2  à  2  1/2  p.  0/0,  celle  de  la  machine  proprement 
te. 

Enfm,  d'après  les  données  que  nous  avons  pu  recueillir  sur  les  ma- 
lines  auxiliaires  attelées  aux  pompes  centrifuges  des  paquebots  de 
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la  compagnie  générale  transatlantique,  la  puissance  indiquée  que  dé- 
veloppent ces  petits  appareils  doit  s'élever  aussi  aui:  environs  de 
2  p.  0/0  du  travail  fourni  par  la  grande  machine. 

15.  Mais  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  les  2  à  2  1/2  p.  0/0 
dépensés  pour  faire  mouvoir  les  pompes  de  circulation  du  Rochambeau 
et  du  Pétrel  ne  sont  pas  uniquement  employés  à  mettre  leau  en 
mouvement  et  à  vaincre  les  résistances  opposées  à  ce  mouvement. 
Une  forte  proportion  de  cette  dépense  doit  être  absorbée  par  la 
pomps  elle-même,  et  il  est  fort  probable  qu'il  n'y  a  guère  que 
50  p.  0/0  environ  du  total,  et  même  peut-être  25  p.  0/0  seulement 
pour  le  Pétrel^  qui  a  une  pompe  rotative,  qui  soient  réellement 
utilisés  pour  la  circulation. 

En  admettant  comme  approximation  un  chiffre  d'utilisation  de  50  à 
25  p.  0/0,  et  en  parUnt  des  volumes  d'eau  mis  eu  mouvement  sur  le 
Rochambeau  et  sur  le  Pétrel,  qui  sont  connus,  on  trouve  que  la  pres- 
sion ou  charge  d'eau  nécessaire  pour  opérer  directement  la  circulatioo 
dans  les  condenseurs  de  ces  navires  doit  certainement  être  tout  au 
moim  de  6  mètres. 

Ce  résultat  s'accorde,  du  reste,  avec  les  expériences  faites  par 
M.  Convers,  ingénieur  en  chef  de  la  compagnie  générale  transatlan- 
tique. Cet  ingénieur  a  constaté,  sur  plusieurs  navires  de  sa  compagnie, 
que  la  pression  mesurée  au  manomètre  sur  les  tuyaux  des  pompes 
rotatives,  qui  agissent  par  refoulement,  s'élevait  à  la  sortie  de  la 
poQO{>e  à  kO%  de  mercure  ;  ce  qui  correspond  à  une  hauteur  d'eau  de 
5°/i4,  Or,  pour  avoir  la  charge  .totale  ré«dlement  nécessaire,  il  iau- 
drait  ajouter  quelque  chose  à  ce  chiffre,  a£n  de  tenir  compte  de  la 
résistance  opposée  à  l'entrée  de  l'eau  dans  le  navire  par  la  crépine, 
le  robinet  et  les  premiers  coudes  du  tuyautage  ;  et  il  y  a  par  suite 
tout  ]ieu  de  penser  que,  pour  ces  navires,  comme  pour  le  Rochambeau 
et  le  Petrelf  la  pression  nécessaire  à  la  circiolation  s'élève  aussi  h 
6  nxètres  au  moius. 

A,vec  le  condenseur  à  injection,  la  pompe  à  air  doit  a^spirer  daos  un 
vide  de  ôO^^  de  mercure  envixon,  ce  qui  revient  à  éle-v^r  cette  eau 
d'ime  hauteur  de  Sn^lô.  Mais  aussi  avec  l'injection  la  dépense  d'eau 
n*est  guère  que  de  26  Utres  par  kilogramme  de  vapeur»  tandis 
qu'avec  le  condenseur  à  surface  on  emploie  ordinairement  au  moim 
liO  litres.  La  dépense  de  travail  du  dernier  cas  ettt  donc  à  celle  du  pre* 
mier  conune  40  X^  est  à  26  X  8,16,  c'est-ànlire  comme  240  :  212.6. 
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De  sorte  qu'en  défiaitive  remploi  du  condeBseur  à  surface  ne.  présente 
pas,  sous  ie  rapport  de  la.  dépease  de  ^travail /qu'entraîne  Je<  iracticm- 
nement  des  organes  aunliaires,  Tavantage  iqu'^an.aupah  csu  ipou^otr 
en  attendre  à  priori, 

Toulefois,  ainsi  que  vécus  Tavoiis  dôjà  fait  observer,  cet  »ëtat  de 
choses. doit  être  attribué  en. grende  partie  aux  dispositions  adoptées 
pour  letâbliâsenieat  de  la  circulation  de  l'eau,  tet.noufi  peneoDs^ufà 
ce.  point  de  vue  1  installation^  en  usage  est  susceptible  de  quelopies  p«F- 
fectionncnients. 

"iJè,  Cifmidér4ition8  éiur 'les  couiiêions  dauslesqudks  \slvpere  ia 
cir^vlaHan  ta.  rintérieur  d'un  ,canénn8eurà  turfaee.  >  Pour  déter- 
miner par  quelles  modifications  on  arriverait  à  améliorer  les  conden- 
seujrsà  surface,  il  faut  chercher  à  «e  rendue  compte  de  ia  ^maeâère 
<i<ua  t  les  choses  se  passent  dans  les  conditions  aotuelles. 

Considérons  d'aboïd,  au  lieu^u  condenseur  lui-finème,  un  simple 
réservoir  dans  lequel  Teau  entce  par  un  orifice  et  sort  par  lan:  autre 
orîGoe.  L'expérience  nous. apprend  que,  danscetcas,  la  veine  Uquide 
^-  x%ndd!un  orifioeà  Tautre,  par  lanoute  la  moins  longue  là  par- 
com:*iir,  ainsi  qu'il  est  indiqué.surJa  figure  3.  L'ea.u  n'est  p»  ;reiiou- 
^^I^  dans  les  autres  parties  de  la  capaôté,  et  £i  Ton  y  introduit  des 
£c>s^s  légeis,  on  reconnaît  en  effet  qu'ils  sont  simplement  •  animés  xl'uo 
®^>^veiBerit  de  tournoiement. 

»i  Ton  vient  à  gêner  la  circulaticm  par  des  diaphragmes,  comme 
is.la  f}gnre./i,.on  ak^mente  la* longueur' idu  parcours^)  mais  ce  par- 
rSiContinue .à  .«'effectuer  suivant  tle  jnème  principe,  clest^à-dire que 
la.  "%yeineprendlouiourslôtchemin!le»riioins.long;.desortequ'il'y  a^al- 
^^^  ^^"eune  portion  plus  ou  moins;  considérable  du  ^volume  /  liquide  qui 
û-^st,  pas  renouvelée,  et  .qui  né  fait  .qu*effdctuer  des  taurnoâeHients. 

le  phénomène  e&t  .plus  complexe  quandiil  lâ'agit  d*un  oondenseur 

*^^^  tubes  divisés  en  plusieurs. coupes ;i toutefois  llanaiogie  aou&porle 

^^Dsidéner  cooime  certain  que  eilavseelion>des  tuisesiest  supérieure 

^^Ue.du. tuyau  d!arrivée,  il«y  aura  aafi»*nul  idaute  iune.partiei)deice8 


)es  .qui  na  seront  (pas.JbUilisés.  Vroici^i suivant. nons^  ee  qui  éoit  se 
i«er. 

Ueau  ^riOU¥e  àtchaque  instant  de  spn  itnaii  tides  i  pertes  de*  fonce 
^e  par  les  frottements  et  par  les  changements  de  direction  qu'elle 
^^J)it;  il  faut  donc  pour  lui  restituer  la  vitesse  voulue,  qu'il  existades 
^^fférences  de  pression  d'un  point  à  l'autre  de  la  masse  liquide,  et  ces 
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différences  doivent  se  rencontrer  non- seulement  quand  on  compare  les 
deux  extrémilés  d'un  même  groupe,  mais  aussi  quand  on  ne  consi^ — 
dère  simplement  qu*un  des  compartiments  situés  à  rentrée  ou  à  1 
sortie  d'un  groupe.  Ainsi  pour  un  condenseur  à  trois  parcours  tel  qu 
celui  de  la  (fig.  5),  la  pression  moyenne  de  la  boite  A  doit  être  plu^ 
forte  que  celle  de  B,  celle  de  B  plus  forte  que  C,  etc.  ;  et  en  outre^ 
dans  la  botte  A  elle-même  la  pression  doit  diminuer  à  mesure  que  Torx 
s'éloigne  du  point  d'aboutissement  du  tuyau  d'arrivée.  Il  suit  de  là  que 
l'eau  doit  circuler  rapidement  dans  les  tubes  situés  près  de  l'arrivée 
en  a,  moins  vtte  dans  ceux  qui  sont  plus  éloignés  de  ce  point,  et  enfin 
pas  du  tout  dans  ceux  qui  aboutissent  en  b,  à  l'autre  extrémité  de  la 
boite  A. 

Ces  considérations,  toutes  incomplètes  qu'elles  sont,  suffisent  pen- 
sons-nous, pour  montrer  que  dans  nos  condenseurs  tels  qu'ils  sont 
établis,  il  doit  y  avoir  une  portion  des  tubes  qui  n'est  pas  utilisée,  et 
cette  manière  de  voir  trouve  sa  confirmation  dans  la  différence  que 
nous  avons  signalé  exister  entre  le  coefficient  de  conductibilité  qui 
convient  au  condenseur  de  la  Dives,  et  celui  auquel  on  est  conduit  par 
les  résultats  des  expériences  du  Rochambeau. 

17.  Mais  ce  n'est  pas  là  le  seul  inconvénient  des  dispositions  eu 
usage,  et  elles  ont  aussi  celui  de  contribuer  pour  une  certaine  part  à 
l'exagération  de  la  dépense  de  travail  nécessaire  pour  opérer  la  circu- 
lation. 

Pour  estimer  approximativement  cette  influence,  nous  simplifierons 
les  faits,  en  supposant  que  la  circulation  s'opère  également  bien  dans 
les  n  groupes  de  tubes  employés,  et  nous  nommerons  Po>  Pi----  Pn  ^^ 
pressions  existant  dans  les  bottes  A,  B,  etc. 

L'eau  devant  changer  complètement  de  direction  à  l'extrémité  de 
chaque  parcours,  la  vitesse  qu'elle  possède  en  arrivant  dans  l'une  quel- 
conque des  bottes  doit  être  sensiblement  annulée,  puis  restituée  en  sens 
inverse  par  la  différence  de  pression  existant  d'une  boîte  à  l'autre  ;  de 
sorte  que  la  différence  de  pression  pi  —  pj  par  exemple,  représente 
exactement  la  force  nécessaire  pour  imprimer  à  l'eau  sa  vitesse  et  pour 
lui  faire  parcourir  le  groupe  correspondant;  et  comme  d'ailleurs  tous 
les  groupes  ont  même  section  et  même  longueur,  on  doit  avoir: 

Po  —  Pi=P\  — Pa-—  =Ph-.1  —Pnf 

et  par  suite, 

Po  — Pn  =  n(po-Pi). 
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il  est  admis  que  la  surcharge  due  aux  frottements  dans  les  tuyaux 

ir  mesure  l'expression  q  —  t;*,  dans  laquelle  t;  est  la  vitesse,  L  la 

leur  et  D  le  diamètre  des  tubes,  et  enfin  q  un  certain  coefficient, 
autre  part  la  hauteur  de  chute  nécessaire  pour  obtenir  une  vitesse 

fournie  par  la  relation  A  =— . 
i  a  donc 


T  suite. 


lant  au  travail  dépensé  pour  faire  passer  le  poids  d'eau  ^  il  aura 
'  mesure  ^  (po  —  p„).  Et  comme  d'ailleurs  en  nommant  <x  la  section 

groupe,  on  a  y  =  -,  on  obtient  finalement  pour  la  dépense  de 

lil. 


d 


(Po-Pn)=n"f^(lg+q~)- 


au  lieu  de  diviser  le  faisceau  en  n  groupes,  on  pouvait  partager 
ïte  Teau  entre  tous  les  tubes,  ce  qui  conduirait  à  ne  donner  à  celte 

V 

[u*une  vitesse  -  en  la  faisant  passer  par  une  section  nv ,  on  n'au- 

dépenser  que, 

_^/J_  ,      L\ 

^-dire  (  -  j   seulement  du  total  précédent. 

.  Cette  conclusion  se  trouve  numériquement  dépassée  par  les 
tats  de  Texpérience  suivante  qui  a  été  exécutée  à  rétablissement 
Irei « . 


^es  ré<«ultats  dont  il  s'agit  nons  ont  été  communiqués  par  M.  Tingénienr  de  la 
Qo  Joëssel,  qui  nous  a  fait  obsnryer  qne  les  vitesses  données  étaient  les 
-ûites  de  plusieurs  essais,  et  que  les  vitesses  mesurées  variaient  soavent  d'un 
'  à  Taolre,  sans  cau-'c  app.irenio. 
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OD'a  priy  trois- tubes  dte  l^'tS  de  longueur  et  18%  dedikmètre, 
Ton  a  dispensés  comme  s*ils  composaient  les  trois  groupes  (Tun. 
deuseur  ;  puis  on  a  fait  passer  Teau  sous  les  charges  de  1"Ô0,  1 
et  2"00',  d'abord  à  travers  un*  seul  tube,  ensuite  à*  travers  deuxt 
enfin  à  tvaver»  les  trois,  et  on  a  mesuré  à  différentes  reprises 
vitesses  dans  chacun  de  ces  neuf  cas. 

Suivant  la  loi  généralement  admise  qui  fait  varier  les  résista» 
proportionnellement  au  carré  de  la  vitesse,  on  doit  avoir  pour  chaicun 
des   systèmes  de  un,  deux  et  trois  tubes  :  h^=qiV^,  li  =  q^v*     et 
h=^q^v^  ;  et  comme  on  a  trois  expériences  pour  chaque  disposition  on 
a  trois  valeurs  de  fi  q^  et  q^  dont  on  peut  déduire  des  moyeaaes.  C'est 
ce  qui  a  été  fait  dans  le  tableau  ci- après  : 


i 
a. 

50 


3es 


es 


HA.CTSUM 

de 
cbat«. 


m. 
1,00 
1,50 
2,00 


APFARBIL   A   UR   Tl'BE. 


Titesse. 


Moyennes  *. 


m. 
2,03 
S.Ol 
3,01 


Qi 


0,208 
0,2i0 
0,ii0 
0,:il6 
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yitetse. 


m. 
1,46 
l,8i 
2,02 


9i 


0,t6f» 
0,4i3 
0,it6 
0,446 


APBAaElL  A   TBOU  TWItt. 


Titessc 


Dl. 
1.12 

1,32 

» 


Or,  si  nous  considérons  un  faisceau  de  six  tubes  formant  un  seul  groupe 
de  six,  ou  deux  groupes  de  trois,  ou  trois  groupes  de  deux ,  il  faudra^ 
pour  faire  passer  la  même  quantité  d'eau  par  unité  de  temps  dans  cha- 
cun de  ces  systèmes,  dés  vitesses  v,  2v  et  3f,  et  les  pressions  néces- 
saires seront  :  h^=q^  v^,  //»  —  4  q^  r*,  h^=:0  q^  v^;  c'esl-à-dlrefl© 
introduisant  les  valeurs  de  q^  q^  etÇa,  /ti=0.,216v*,  h^  =  1,1:6  »*  ^ 
ftj  =  7,092  y».  De  sorte  qu'on  a  Aj  =  8,2  h^  et  //3  =  32,  8  ft^.  D'aprè» 
la  théorie  du  paragraphe  17  on  aurait  dû  avoir  Aj  =^  8  h^  et  ^3  =27kt- 

L  expérience,  faite  il  est  vrai  sur.une  trop. petite  échelle  pour(|n^<^ 
puisse  en  déduire  des  appréciations  numériques  parfaitement. rigp*^" 
reuses,  confirme  donc  tout  au  moins  cette  conclusion  à  laquelle  noU* 
étions  arrivés  par  le  raisonnement  :  que  le  partage  du  faisceau  lubiV* 


I    En    se    reportatii   au\    formates    du    paragraphe   précéduiil   0:1    voit  9^ 
9»  =  n  |r—  +  9  f;)*  Lc^  valeurs  moyennes  de  f/i,9tet  q%  inlroJnites  djuis 

éfaation  donuent  pour  9  avec  au  parcoori,  0;002S,  avec  deux  parooDrs,0,i 
et  avec  trois,  0,0032. 
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aire  en  groupes  parcourus  snccessivement  fait  croître  dans  une  pro- 
portion très-rapide,  la  résistance  à  raincre  pour  opérer  la  circulation. 

19.  Indïeation  sommaire  des  dispositions  à  t'aide  desquelles  en 
woitrrait  améliorer  les  conditions  dans  lesquelles  s'opère  la  circulu- 
ion.  Il  résulte  des  considérations  qui  précèdent,  qu'il  y  aurait  un  in- 
^rêt  marqué,  d'abord  au  point  de  me  de  la  conductibilité  et  par 
suite  de  ïa  réduction  possible  du  poids  du  condenseur,  ensuite  à  celui 
ie  la  dépense  de  travail,  et  partant  aussi  de  la  dépense  première  d*in- 
itallation  des  appareils  mécaniques  employés  à  opérer  la  circulation, 
I  répartir  directement  et  également  Teau  réfrigérentc  entre  tous  les 
;ubes  sans  avoir  recours  à  la  division  en  groupes  parcourus  successi- 
vement. Ce  résultat,  qu'on  ne  saurait  il  est  vrai  obtenir  du  premier 
30up  sans  étu  les  expérimentales  préalables,  nous  paraît  parfaitement 
réalisable,  et  le  principe  qui  doit  servir  de  point  de  départ  aux  essais 
Bst  celui-ci. 

L'eau  qui  traverse  un  réservoir  suit  le  chemin  le  plus  court  d'un  ori- 
fice à  l'autre,  c'est-à-dire  celui  qui  présente  le  moins  d'obstacles.  Si 
donc  nous  arrivons  à  obtenir  que  le  passage  à  travers  les  tubes  pré- 
sente pour  tous  des  résistances  absolument  équivalentes,  il  n'y  aura 
pas  de  raison  pour  que  la  répartition  ne  se  fasse  pas  également  entre 
eux. 

Pour  réaliser  cette  condition  nous  proposerons  d*inlercaler  entre  les 
tubes  et  le  luyau  d'arrivée  un  diaphragme  ab  (fig,  6),  percé  de  irotis 
situés  juste  en  regard  de  chacun  des  tubes  et  présentant  ensemble  ane 
section  totale  égale  au  plus  à  celle  du  tuyau.  La  position  c  de  Tarri?^ 
^  ce  tuyau  devra  être  déterminée  de  manière  S  égaliser  autant  que 
possible  les  trajets  des  filets  liqaides  du  point  c  aux  différents  trous; 
^ais,  quM  qu'on  fasse,  les  différences  de  longueur  de  ces  trajets  en- 
traîneront des  différences  de  résistance,  et  on  devra  les  compenser 
>ar  des  difficultés  opposées  en  sens  inverse  dans  la  traversée  du  dia- 
hragme.  Ainsi,  sur  le  contour  du  plateau  ab,  c'est-à-dire  pour  les 
oîDts  les  plus  éloignés,  les  trous  seront  percé»  en'  mince  paroi  ;  tan- 
is  qu'au  contraire,  à  mesure  qu'on  approchera  du  point  e  on  conser- 
va une  plus  grande  épaisseur  au  dia^ragme,  de  m^anière  à'  accroître 
1  longueur  et  la  résistance  des  trous.  Au  besoin  même  on  pourrait, 
our  obtenir  Taccroisssement  de  résistance  voulu,  remplacer  chacun 
•es  trous  du  centre  du  plateau  par  d'autres  piu6  petits, maisiplus  nom- 
breux, présentant  la  môme  section  totale. 
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Il  est  évident  qu'à  Taide  d*une  pareille  disposition  on  doit  arriv  ^r 
obtenir  sur  toute  la  surface  aby  et  juste  en  face  de  tous  les  tubes»  d^ 
petits  jets  d*eau  ayant  tous  des  vitesses  égales.  Ces  vitesses  serom 
est  vrai  six  à  sept  fois  plus  grandes  que  celles  qu'il  faut  conserv^eri 
l'eau  dans  les  tubes  eux-mêmes,  mais  on  les  amortira  par  le  froite. 
ment  contre  la  masse  liquide  contenue  dans  la  boîte  abcd^  soit  en  dûo- 
nant  une  épaisseur  assez  grande  à  cette  boîte,  soit  en  diminuaaties 
diamètres  des  filets  d*eau. 

Une  disposition  semblable  devra,  bien  entendu,  être  adoptée  pour 
la  sortie  des  tubes  afin  d'obtenir  la  réalisation  complète  de  cette  coo- 
dition,  que  les  résistances  dans  tout  le  trajet  soient  absolument  équi- 
valentes pour  tous  les  ûlets  d'eau. 

20.  Pour  apprécier  Tinfluence  qu'aurait  la  modification  qui  précède 
sur  le  coefficient  de  conductibilité ,  et  par  suite  sur  la  réduction  de 
surface  qui  deviendrait  possible  ,  il  faudrait  connaître  à  quel  cliiilre 
peut  être  estimée  la  portion  non  utilisée  de  la  surface  des  conden- 
seurs actuels  ;  mais  nous  manquons  de  données  pour  faire  une  éva- 
luation de  cette  espèce,  et  tout  ce  que  nous  pouvons  dire  c'est  qu'il  y 
aurait  certainement  une  économie. 

Quant  à  la  réduction  opérée  dans  la  dépense  de  travail,  on  pourrait 
à  la  rigueur  la  calculer  approximativement  au  moyen  des  formules  et" 
des  coefficients  des  articles  17  et  18,  en  négligeant  toutefois  la  résis- 
tance des  diaphragmes,  qui  nous  est  inconnue.  Mais  nous  croyons  inu- 
tile de  faire  ce  calcul,  parce  que  des  expériences  faites  seulement  sur 
un  groupe  de  trois  tubes  s'éloignent  tellement  des  conditions  d'établis- 
sement de  nos  condenseurs  dans  lesquels  les  tubes  se  comptent  par 
centaines  et  même  par  milliers,  qu'il  serait  imprudent  de  chercberà 
en  déduire  des  appréciations  numériques.  Tout  ce  que  nous  sommes 
en  droit  d'affirmer,  c'est  que  de  ce  côté  l'économie  serait  certainement 
considérable. 

21.  De  remploi  du  sillage  du  navire  pour  opérer  la  circulation  ii 
i'eau.  Nous  ne  terminerons  pas  cette  étude  sans  examiner,  autant  du 
moins  que  cela  est  possible  en  l'absence  de  données  expérimentales, 
la  question  de  l'emploi  du  sillage  du  navire  pour  opérer  la  circulatioo 
de  l'eau  dans  les  condenseurs  ^ 


1  La  coodensation  par  le  siUage  a  déjà  été  expérimentée  ;  mais  en  eiivoynni  1< 
vipeur  dans  des  tuyaux  établis  le  long  de  la  quille  ou  des  fayon»  du  làliflwn'' 
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Celte  solution  est  séduisante  au  premier  abord.  L'eau  en  mouvement 
t  là  pour  ainsi  dire  sous  la  main  et,  à  priori,  il  semblerait  devoir  être 
us  économique  d'utiliser  ce  mouvement  que  d'en  produire  un  autre 
I  moyen  d'un  mécanisme  dont  le  fonctionnement  doit  entraîner  à  lui 
Ltl  une  certaine  dépense  de  travail.  Puis  on  serait  ainsi  dispensé  des 
mpes  et  des  moteurs  auxiliaires,  qui  sont  exposés  aux  avaries  et  à 
sure^  et  qui  en  outre  exigent  une  surveillance  continuelle  ;  et  cet 
antage  suffirait  largement  à  lui  seul  pour  recommander  l'emploi  du 
3cédé  dont  il  s'agit. 

Les  dispositions  à  adopter  pour  mettre  le  système  en  application  se 
tentent  du  reste  d'elles-mêmes  à  l'esprit,  et  n'offrent  aucune  dif- 
ulté  d'exécution  pratique.  Void  celles  auxquelles  nous  proposerions 
»voîr  recours. 

Pour  obtenir  que  l'eau  pénètre  dan^le  navire  aussi  abondamment  et 
ssi  facilement  que  possible,  les  orifices  d'entrée  et  de  sortie  de- 
ûent  s'ouvrir  perpendiculairement  à  la  direction  du  sillage  et  par 
tte  aux  façons  du  bâtiment,  comme  il  est  indiqué  sur  la  figure  7 .  Puis  , 
n  de  réduire  la  résistance  opposée  au  mouvement  du  navire,  il  con- 
'Hdrait  d'abord  que  ces  orifices  ne  présentassent  au  courant  que 
3  arêtes  tranchantes,  et  ensuite  que  les  saillies  ainsi  faites  sur  la 
E'ène  fusse  n  t  raccordées  aux  formes  générales,  tant  sur  l'arrière  que  sur 
^ant,  par  des  soufflages  rapportés  du  genre  de  a6,  se  prolongeant 
^z  loin  pour  qu'il  n'y  ait  pas  de  parties  creuses  dans  les  nouvelles 
Kies  d'eau  qui  résulteraient  de  cette  addition . 
L*orifice  d'entrée  serait,  il  faut  le  reconnaître,  exposé  à  être  obs- 
lé  parles  herbes  que  pourrait  entraîner  le  courant;  mais  cet  incon- 
i^nt  n'est  guère  à  redouter  en  pleine  mer,  surtout  pour  une  ouver- 
^^  située  au-dessous  de  la  flottaison,  et  il  serait  facile  d'imaginer  un 
^tème  de  râteau  mu  par  en  dedans  du  navire,  qui  permettrait  de  dé- 
Ser  au  besoin  cet  orifice. 

Ainsi  rinstallation  du  système  ne  présenterait  pas  de  difficulté  d'exé- 
^on.  Mais  avant  de  décider  s'il  y  aurait  intérêt  à  en  faire  Tessai,  il 
^vîent  d'examiner  : 

l^  Si  l'emploi  du  sillage  est  au  point  de  vue  de  la  dépense  de  puis- 
^ce  motrice,  plus  ou  moins  avantageux  que  celui  d'une  pompe  ;  et 


Système,  rjni  soulève  da  reste  diverses  objections,   n'a  sans  doute  par  dojM;( 
Résultats  lrès-<ausfaisanl««,  car  on  n'en  a  pas  renouvelé  Tessai. 
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2®  si  la  pression  sur  roriûce  d'entrée  jointe  à  la  dépression  à^Forifi^:^ 
de  sortie  déterminée  par  Teffet  du  siliage,  donne  un  total  assez. éle^v^ 
pour  obtenir  la  vitesse  de  circulation  voulue. 

22.  Si  Teau  admise  par  rorifice  d'entrée  pouvait,  continuer  son  ehe- 
min  en  ligne  droite 'et  sans  éprouver  de  frottements,,  en  un  mot  BàXMs 
rencontrer  aucune  résistance,  elle  conserverait  son>  mouvement  relatif 
en  vertu  de  sa  vitesse  acquise  et. par  suite  les  pressions  seraient 
mêmes  aux  deux  oriûces,  et  rétablissement  de  ces;  ouvertures  ni 
fluerait  en  rien  sur  la  marche  du  navire.  Mais  il  n'en  sera  pas  ainsi 
réalité,  el  par  cela  même  quMl  y  a  deschangements  de  direction  et 
frottements^  Teau  ne  pourra  passer  qu-en- vertu  de  la  différences 
pression  qui  s'établira  de  Torifice  avant  à  Toriûce  arrière. 

Cette  différence  dépression  //q  —  h^  augmentera  le  travail  nécessai 
pour  donner  au  navire  la  vitesse  V,  de  la  quantité  (h^  —  Af)  X  «»  X  V» 
étant  la  section  commune  des  oriûces.  Quant  au  travail  théoriiiuen 
saire  pour  obtenir  la  circulation,  il  serait  seulement  de  (Aq  —  h^)  X«X 
Les  deux  quantités    de    travail  considérées   sont   donc   entre 
comme  V  est  à  v. 

Or  voici,  pour  quelques-uns  des  navires  déjà  cités  dans  le  cours 
cette  note,  les  relations  qui.  existent  dans  la  marche  à. toute  v 
entre  V  et  «. 


o> 


-t?. 
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Dlvi'8 

S  itif  rtto , . 
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1,87 
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m. 
7,56 
5,03 
7,» 
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0,aR 

0.37 


V  -ml 

Les  valeurs  de—,  qui  représentent  précisément  le  rapport  du  trar^^^^ 


nécessaire  pour  opérer  la  circulation,  à  l'augmentation  de  travail 
tant  qui  sera  opposée  à  la  marche  du  navire,  sont,  conune  on  le 
assez  voisines,  et  même  peut-être  un  peu  inférieures  aux  c 
cients  d'utilisation  des  pompes.  Il  ne  parait  donc  pas ,  au  pren»^ 
abord,  y  avoir  intérêt  sous  le  rapport  de  l'utilisation  de  la  puissa^^^^'^ 
motrice  à  recourir  au  sillage  pour  opérer  la  circulation  de  Teau  ; 
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rver  que  le  nouveau  système  aurait  indirectement  pouE 
uire  la  charge  nécessaire^  par  suite  de  ce  fait  qu'on  n'au- 
)uiser  et  à  refouler  Teau  perpendiculairement  au  courant, 
;ertainement  entrer  pour  une  part  importante  dans  la  résis- 
)n  doit  vaincre  avec  l'installation  usuelle.  Il  est  donc  pro- 
,out  compte  fait,  le  mode  de  procéder  qui  nous  occupe 
un  certain  avantage.  H  nous  reste  à  examiner  si  la  pres- 
î  serait  suffisante  pour  obtenir  la  vitesse  voulue. 
st  pas  douteux  que  le  sillage  aura  pour  effet  d'exercer  une 
'orifice  d'entrée  et  une  dépression  à  rôrifîce  de  sortie*;  et 
e  il  passera  toujours  certaine  quantité  d'eau  à  travers  le 
.  Toute  la  question  est  de  savoir  si  ce  passage  ee  fera  avec 
)ulue  pour  que  cette  quantité  d'eau  soit  suffisante.  La  vi- 
vire  et  celle  du  passage  à  travers  les  orifices  seront  du 
:ntre  elles  par  une  relation  facile  à  établir.  Ainsi  la  diffé- 
ressions  sera,  comme  dans  les  cas  analogues,  proportion- 
rré  de  la  vitesse  relative  V  —  v,  avec  laquelle  Toriûced'en- 
ppé  parle  sillage;  de  sorte  qu'on  aura,  /jq— /i4=0(V — t;)*. 
Ole,  la  résistance  présentée  parle  condenseur  et  le  tuyautage 
ire  çi'^;  ce  qui  donne  Ao—  Ai  =  ^v'id'oûQ  (V  —  i;)'*=:ç»*, 

î  de  circulation  sera  donc  proportionnelle  à  la  vitesse  du 
3mme  la  dépense  de  vapeur  croît  à  peu  près  en  raison  de 

développée  et  par  suite  du  cube  de  la  vitesse  du  sillage, 
ue,  si  la  quantité  d^'eau  est  suffisante  pour  les  grandes  vi- 
era  en  excès  pour  les  petites  vitesses.  On  remédierait  du 
lent  à  cet  inconvénient  en  masquant  une  partie  des  tubes 
sses  réduites,  et  Timportant  serait  par  suite  de  s'assurer 
Ton  obtiendra  la  quantité  d'eau  voulue  lorsque  l'appareil 

toute  sa  puissance. 

is,  il  est  très-probable  que  cette  condition  ne  saurait  être 
:  l'installation  actuelle  des  condenseurs.  Nous  avons  vu  en 
:harge  d'eau  nécessaire  pour  faire  circuler  l'eau  dans  ces 
squ'on  marche  à  toute  vapeur  est  de  6  mètres  au  moins. 
ifernet,p3LT  exemple,  le  sillage  du  navire  est  alors  de  7™55 
a  vitesse  de  l'eau,  à  Torifice  d'entrée,  de  2"'55  ;  de  sorte  que 
îlalive  en  vertu  de  laquelle  l'oriûce  est  pressé  atteint  seu- 
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lement  5"00,  et  la  pression  A  =  — qu'exercerait  un  pareil  cour^ 

s'il  s*agissait  d'une  surface  pressée  par  ce  courant,  ne  s'élève 
qu'à  l'»27. 

On  peut  donc  affirmer  que  la  circulation  ne  pourra  être  obtenue 
le  moyen  du  sillage  qu'à  la  condition  qu'on  commencera  pardimin 
les  résistances  que  les  dispositions  usuelles  opposent  à  cette  ciroi 
tion.  Nous  avons  indiqué  précédemment  un  moyen  d'obtenir  déj^  i 
réduction  impoi*tante,  et  nous  avons  montré  que  ce  moyen  appliqu 
un  petit  condenseur  de  six  tubes  réduirait  la  charge  nécessaire  à  1/; 
environ  de  ce  qu'elle  doit  être  avec  le  partage  des  tubes  en  tr< 
groupes.  Il  resterait  à  déterminer,  perdes  expériences  en  grand,  la  i 
duction  qu'on  pourrait  obtenir  sur  des  condenseurs  véritables  ;  pi 
à  mesurer  par  des  expériences  d'un  autre  genre  la  grandeur  desprc 
sions  dont  le  sillage  permettrait  de  disposer. 

Le  succès  n'est  pas  impossible,  et  le  résultat  à  obtenir  est  as:= 
important  pour  mériter  des  tentatives  sérieuses.  On  pourrait,  en  efP 
si  l'emploi  du  sillage  devenait  applicable,  supprimer  les  pompes  et  J 
moteurs  auxiliaires,  qui  non-seulement  sont  sujets  comme  tous  i 
organes  mobiles  aux  avaries  et  à  l'usure,  mais  qui  exigent  en  outi 
pendant  leur  fonctionnement,  une  surveillance  incessante. 

Le  recours  à  un  appareil  auxiliaire  ne  serait  plus  nécessaire  quep 
la  mise  en  marche,  ou  bien  dans  un  cas  exceptionnel,  comme  ( 
d'une  remorque  à  donner  qui  viendrait  diminuer  la  vitesse  du  ' 
ment  ;  et  la  puissance  motrice  irès-réduite  de  cet  appareil  poi 
dans  ces  circonstances  être  empruntée  à  d'autres  moteurs  auxiii 
et  par  exemple  aux  petits  chevaux  des  pompes  alimentaires. 

ÂUDENET, 
Ingénieur  de  la  mar 


NOTE  SUR  LES  OBSERVATIONS  DE  NUIT.  541 


NOTE 


SUR 


OBSERVATIONS   DE   NUIT. 


quelques  années  les  observations  de  nuit  ont  pris,  dans  toutes 
es,  une  importance  considérable,  que  Ton  doit  attribuer,  en 
irtie,  aux  conditions  nouvelles  qu'à  fait  naître  la  transforma- 
lavires  à  voile  en  navires  à  vapeur. 

i'hui,  en  effet,  par  raison  de  vitesse  et  d'économie,  le  plus 
min  est  le  plus  souvent  la  route  qu'il  convient  de  faire, 
versées  de  cap  en  cap  et  les  atterrages  en  pleine  nuit  consti- 
pas ordinaire  de  la  navigation,  au  lieu  d'en  être  l'exception.— 
lus  acceptable,  sauf  le  cas  de  force  majeure,  d'attendre  ou  de 
)ur  reconnaître  une  terre  en  vue. 

i  nécessité,  pour  un  navire  à  vapeur,  de  pouvoir  déterminer 
\n  à  un  moment  quelconque  non-seulement  du  jour,  mais 
jr  ne  pas  dire  surtout,  de  la  nuit. 

servations  de  soleil  sont  et  resteront  probablement  pendant 
s  les  plus  précises  ;  mais  ces  observations,  limitées  à  certaines 

à  certains  azimuts,  sont  :  tantôt  rendues  impossibles  par 
ciel,  tantôt,  et  c'est  le  cas  le  plus  fréquent,  conduisent  à  des 
métriques  dont  la  direction  n'a  aucun  rapport  avec  la  route, 
she,  il  est  bien  rare  de  n'apercevoir  ni  une  étoile,  ni  une 
ans  le  courant  de  toute  une  nuit.  Il  est  bien  rare  aussi,  par- 
liles  vues  entre  les  nuages,  de  n*en  pas  trouver  une  placée 
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comme  il  convient,  c'est-à-dire  sur  la  perpendiculaire  de  la  rc 
faire. 

Les  observations  d'étoiles  ou  de  planètes  sont  donc  appelées  è 
un  rôle  plus  important  que  celles  du  soleil  ;  mais,  pour  que  les  rés 
ne  soient  pas  plutôt  dangereux  qu'Utiles,  il  est  une  condition  indi 
sable  et  suffi i-ante: 

11  faut  que  la  limite  des  erreurs  possibles  puisse  toujours  êtreci 
minée  avec  précision. 

Plusieurs  tentatives  ont  été  faites  pour  rendre  praticable,  à 
l'observation  des  hauteurs  sans  l'aide  de  l'horizon  de  Ja  mer. 

La  plus  remarquable  de  ces  tentatives  est  celle  de  M.  Rie 
ancien  officier  de  marine. 

M.  Richard  plaçait  un  niveau  à  bulle  d'air  au-dessus  de  la  h 
du  sextant,  parallèlement  à  l'axe  de  ladite  lunette. 

Un  miroir  à  /i5°,  placé  dans  le  tube,  renvoyait  l'image  de  la 
vers  l'oculaire,  —  Ce  dernier  ne  se  composait  que  d'une  1/2  le 

L'œil  pouvait xle  cette. façon  percevoir  à  la  fois  le  fil  horizon 
réticule,  l'image  de  Tétoile  réfléchie  et  celle  4e  la. bulle. 

L'instrument  était  réglé  de  façon  que,  lorsque  Taxe  Qplii|iie 
lunette  était  horizontal,  l'image  de  la  bulle  du  niveau  semblai 
sextée  parle  fil. da réticule. 

Si,  à  ce  momeot,  l'étoile  était, aussi  sur  le  ûl,  laposition.de  L'a 
donnait  nécessairement  la  hauteur. 

Avec  un  peu  d'habitude,  un  observateur  ordinaire  parvenait» 
biir  assez  rapidement  la  triple  eoïncidence. 

Deux  raisons  ont  empêché  de  donner  suite  à  cet  eseai.  Ià 
grave  réside  dans  l'impossibilité  où  on  se  trouvait  de  contrôler  la 
caiité  du,  plan  du  limbe  au  moment  du  contact. 

La  seconde  provient  de  ce  iait  :  c'est  que  Vinertie  de  tout 
placé  loin  du  centre  de  gravité  du  navire  est  inévitablementm 
jeu  par  les  mouvements.de  translation. 

Les  indications  des  pendules^,  niveaux,  etc.,  se  trouvent  don 
jours  faussées,. et  cela,  de  quantités .  souvent  consUéiïableft,-sai 
l'observateur  en  ait  conscience. 

Le  principe  de  la  conservation  des  axes  de  rotation  préseaft 
d'avenir. 

Un  tore,  suspendu  par  son  centre  de  gravité,  et  tâurfiant  sfpU 
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Mir  de  ce  point,  resteparallèle  à  lui-même  en  dépit  des  mouvements 
plus  violents. 

es  toupies,  munies  de  glaces,  ont  été  essayées.  Mais,  en  dehors  de 
ifficulté  que  présente  l'observation  d'une  image  réfléchie  dans  une 
:e,  lorsque  l'œil  et  la  direction  du  plan  du  miroir  changent  con- 
Dment  de  positions  relatives,  comment  s^assarer  de  rhorizontalité 
It  giace  au  moment  de  la  mise  en  mouvement  de  Tappareil? 
:n  résumé,  malgré  Tintérôt  de  premier  ordre  que  présenterait 
T  les  temps  de  brume  et  pour  la  nuit,  la  possibilité  d'obtenir  des^ 
teurs,  sans  l'aide  de  rhorizon  delà  mer, le  problème  est  loin  d'être 
)lu. 

.ugmenter  a  visibilité  de  l'horizon  est  ladeuxîème  manière  d'envi- 
er la  question. 

tans  ce  sens,  M.  Laurent  a  obtenu  des  résultats  qui  constituent  im 
ItaUe  progrès. 
I.  Laurent  s'est  proposé  : 

•  D'augmenter  la  visibilité  de  ITiorizon  par  l'emploi  d'une  lunette 
Galilée  à  large  objectif  ; 

I*  De  rendre  l'observation  du  contact  plus  facile  en  transformant 
}age  réfléchie  de  l'étoile  en  une  ligne  lumineuse,  au  moyen  d'une 
lille  cylindrique  placée  entre  le  grand  et  le  petit  miroir. 
.>9cprossion  «  contact  phis  facile  »  a  besoin  d'être  définie. 
i.  Laurent  pense  que,  lorsque  les  objets  sont  peu  distincts,  l'œfl  se 
Éracte  d'une  façon  différente  suivant  qu'il  s'agît  de  percevoir  des 
als  ou  des  li^^nes. 

)e  là  son  idée  ingénieuse  de  rendre  la  vision  plus  nette,  en  rem- 
çanrt  le  point  lumineux  formé  par  Tétoile  par  une  ligne  indéfinie 
allèle  à  l'horizon. 

1  existait  à  bord  du  Jean-Bart  (1871-72-73)  plusieurs  octants 
irent. 

)es  expériences  comparatives  nombreuses  faîtes  par  les  officiers, 
K  cet  instrument  et  avec  un  sextant  Lorieux  ordinaire,  ont  amené 
[  conclusions  suivantes  : 

l*  Avec  l'octant  de  nuit  on  peut  obtenir  aisément  des  hauteurs  h 
tt  8 minutes,  lorsque  depuis  longtemps,  pourrinstrument ordinaire, 
Drizon  est  devenu  invisible  ; 

l*  L'augntentation  de  la  visibilité  est  due  surtout  à  remploi  d'une 
ette  à  large  objectif,  mais  la  lunette  adoptée  laisse  à  désirer  ; 
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3"*  L'emploi  du  verre  cylindrique  prv^seDte  des  avantages  incontes- 
tables lorsque  l'étoile  observée  est  très-scintillante. 

En  dehors  de  ce  cas,  Tuiilité  est  moins  évidente. 

En  résumé,  l'octant  de  M.  Laurent  constitue  un  progrès  considérable, 
mais  il  présente  un  inconvénient  :  celui  d*être  un  instrument  spécial. 

M.  le  commandant  Duburquois,  le  commandant  Olry  et  tous  les  offi- 
ciers du  Jean^Dart  ont  émis  l'opinion  que  les  observations  de  nuit 
n'auraient  chance  d'entrer  dans  le  domaine  de  la  pratique  quotidienne 
que  lorsqu'elles  pourraient  être  faites  avec  Tinstrument  ordinaire, 
plus  ou  moins  modiûé. 

J'ai  cherché  à  atteindre  ce  but  et  je  résume,  ci-après,  les  expériences 
faites  et  les  résultats  obtenuF. 

Les  premiers  essais  ont  porté  exclusivement  sur  la  lunette.  Des  mo- 
nocles système  Galilée  et  système  astronomique,  de  grossissements  et  de 
champs  différents,  établis  alternativement  sur  un  sextant  Lorieux  et 
sur  un  octant  Laurent,  m'ont  bientôt  démontré  que  la  condition  la 
plus  essentielle  à  réaliser,  pour  augmenter  la  visibilité  de  l'horizon, 
était  jun  grand  champ. 

Ce  fait  pouvait  être  prévu. 

En  effet,  M.  De  Sénarmont,  traitant  des  limites  de  la  visibilité, 
écrit  : 

«  De  plusieurs  lignes  d'égale  largeur,  tracées  sur  le  même  fond, 
les  plus  courtes  cessent  d'être  visibles  avant  les  plus  longues.  »  Puis, 
«  à  éclat  intrinsèque  égal,  un  même  objet  est  d'autant  plus  nettement 
visible,  qu'il  a  plus  de  grandeur  apparente.  » 

Il  est  d'ailleurs  facile  de  se  convaincre  de  la  vérité  de  ces  principes 
en  tendant,  sur  un  fond  blanc,  des  cheveux  de  longueurs  différentes; — 
à  une  certaine  distance,  les  plus  longs  sont  les  seuls  visibles. 

Un  grand  champ,  pour  une  clarté  intrinsèque  maxima,  est  donc  la 
condition  que  doit  remplir  une  lunette  de  nuit  destinée  à  percevoir  une 
ligne  de  longueur  indéfinie. 

Si,  à  cette  considération,  on  ajoute  que,  pour  une  même  clarté,  la 
précision  des  contacts  croit  proportionnellement  à  la  vitesse  du  dé- 
placement apparent  de  Tastre,  c'est-à-dire  proportionnellement  au 
grossissement,  on  est  amené  à  prévoir  que  le  système  astronomique 
sera  supérieur  au  système  de  Galilée. 

Mais  cette  conclusion  est  loin  d'être  admise.  —  L'emploi  universel 
des  jumelles,  pour  voir  la  nuit,  a  répandu  l'opinion  inverse. 
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Sous  ce  rapport,  il  y  a,  non  erreur,  mais  malentendu.  Pour  voir  un 
ivire,  objet  de  grandeur  fmie,  contenu  entièrement  dans  le  champ, 
s  jumelles  sont  préférables  en  ce  sens  que,  sous  une  faible  dimension, 
les  donnent  le  maximum  de  clarté,  clarté  d'ailleurs  augmentée  par 
lite  du  concours  des  deux  yeux. 

Au  contraire,  pour  distinguer  la  ligne  indéûnie  de  Thorizon  de  la 
ler  et  préciser  un  contact,  la  quantité  d'horizon  vu  prime  toute  autre 
^nsidération  et  rend  l'avantage  au  système  astronomique. 

Mais  comme  ce  fait  est  eu  déûnitive  le  point  capital  de  la  question, 

est  utile  de  remettre  en  mémoire  les  relations  qui  existent  entre  la 
larté,  le  champ  et  le  grossissement. 

On  sait  que  pour  une  lunette  d'un  système  quelconque  on  a  : 

:larté  avec  lunette      surface  objeclif  1  0* 

clarté  à  l'œil  nu        surface  pupille      gross*  de  surface      p'G*' 

n  désignant  par  0  et  p  les  diamètres  de  l'objectif  et  de  la  pupille  et 
)ar  G  le  grossissement  linéaire. 

Pour  que  cette  expression  soit  vraie  en  pratique,  abstraction  faite  de 
'absorption  par  les  verres,  la  condition  nécessaire  et  suffisante  e^t  : 
ue  tous  les  rayons  qui  ont  traversé  l'objectif  pénètrent  dans  Tœil. 

Analysons  donc  comparativement  ce  qui  se  passe  dans  une  lunette 
stronomique  et  dans  une  lunette  de  Galilée  supposées  de  même 
bjectif. 

Soit  ipl  /,  fig.  1)  un  objectif  ST,  de  distance  focale  CF,  et  un 
oint  lumineux  P,  supposé  à  l'infini,  que,  pour  plus  de  généralité, 
ous  prendrons  quelconque  en  dehors  de  l'axe  principal. 

L'objectif  reçoit  de  ce  point  tous  les  rayons  contenus  dans  le 
ylindre  ABST. 

Ces  rayons  vont  ensuite  converger  tous  au  foyer  secondaire  F'. 

Si  la  lunette  est  du  genre  astronomique,  les  rayons  arrivent  réellement 
u  point  F',  continuent  ensuite  leur  route,  traversent  l'oculaire 
hd)  et  vont  se  répandre  4^ns  l'intérieur  de  l'anneau  oculaire  (mn) 
lit  :  «  cercle  de  Ramsden  »  où  est  placé  l'œil. 

Si  la  lunette  est  du  système  Galilée,  les  rayons  sont  interceptés  avant 
eur  croisement  en  F,  par  l'oculaire  placé  en  (h'd). 

Dans  le  premier  cas,  tous  les  rayons  entreront  dans  l'œil,  si  le  dia- 
mètre [mn)  du  cercle  de  Ramsden  est  plus  petit  ou  au  plus  égal  au 
liamètre  de  la  pupille. 
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Dans  le  deuxième  cas,  tous  les  rayoos  entreront  dans  l'oeil  sile  di 
mètre  {ni'n)  de  la  prirtie  de  Tocuiaife  interceptée  par  le  oAoe  SP* 
est  plus  petit  ou  au  plus  égal  au  diaaièire  de  la  pupille. 

Transformocts  maintennnt  l'expression  du  la  clarté  : 

^        diamètre  obiectif 

Pour  une  lu  nette  astronomique  on  a  :  G  = ;—- 3 — 

dia.  cercle  Hasusdea 

en  désignant  par  (a)  le  diamètre  du  cercle  de  Ramsden. 

Il  vient  donc  :  en  transformant  l'expression  {1) 

Clarté  avec  lunette  astronomique ^*  v^  £* ^ 

^^^  Clarté  à  l'œil  nu  ^^^  0^~'J*' 

Mais  (fl)  ne  peut  être  plus  grand  que  (p)  sous  peine  de  perte  de    E.  u- 
mière  ; 
Donc,   la  cUuié  maxima  aura  lieu,  pour  a  =  p  et  sera  ég-^e 

Valeur  pour  laquelle  le  grossissement  correspondant  sera tt:.  out 

P 
grossissement  supérieur  diminuerait  (a)  et  par  suit^  diminuerait-    la 

clarté  —  tout  grossissement  moindre  n'augmenterait  pas  la  clarté  — 
Pour  la  lunette  de  Galilée,  il  n'existe  point  de  cercle  de  RarnscB^en. 

—  Néanmoins  le  terme  G  peut  encore  être  éliminé. 
On  a  en  effet  : 

_  Distance  focale  objectif  __  CF 

"~"  Distance  focale  oculaire  ~~  Cf^'^'    '' 

•   CF       .    .        ...         ^^   ST  0 

mais  7—  est  égal  sensiblement  à  —r-.  =  — r-7. 
Cf        °  mn'      mn 

L'expression  i'1)  de  la  clarté  devient  donc  : 

Clarté  avec  lunette  Galilée  _  0*      {m'n')^  _  (m'»';« 
Clarté  à  l'œil  nu  ~  p*  ^  '~W  ""  ~^' 

mais  {m'n')  ne  peut  pas  être  plu$.  grand  que  la  pupille  sous  peio^  ^ 
perte  de  lumière,,  d^çnnc  : 

p* 
La  Biarté  maxima  aura  lieu  pour  [w!n')  =  p  et  sera  é^'ale  à  ^  =^ 


( 

c 
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valeur  pour  laquelle  le  grossissement  correspondant  sera tout 

P 

grossissement  supérieur  diminuerait  {m'n)  et  par  suite  diminuerait  la 
clarté  —  tout  grossissement  moindre  n'augmenterait  pas  la  clarté. 

Au  point  de  vue  du  grossissement  et  de  la  clarté  les  deux  systèmes 
optiques  oiil  donc  identiquement  h  même  valeur. 

Clierclions  maintenant  à  établir  une  relation  entre  les  champs  -des 
deux  lunettes  supposées  de  même  objectif  et  de  même  grossissement. 

Dans  la  lunette  astronomique  (p/.  ï,  /îr/.  2),  la  pupille,  dont  le  dia- 
mètre est  supposé  égal  à  (mw),  a  pour  champ  de  vision  le  champ  de 
l'oculaire  {hd)^  considéré  comme  loupe  (si  aucun  diaphragme  ne  s*y 
oppose). 

Ce  champ,  limité  par  les  axes  secondaires  de  Toculaire  m?  et  nF,  tan- 
gents à  la  pupille  et  par  suite  au  cercle  de  Ramsden,  dans  le  cas  con- 
sidéré, a  donc  pour  expression  : 

0 

se        *l2 
ang  1/2  champ  lunette  astronomique  =  tang  1/2  c  =  — ;  = 


CF       F  +  /• 
[F  et  /'étant  les  distances  focales  de  l'objectif  et  de  l'oculaire]. 

Dans  la  lunette  de  Galilée,  l'image  étant  virtuelle,  le  champ  de  vision 
îst  limité  aux  axes  secondaires  de  Tobjeclif  Cm',  Cn'  tangents  à  la  pu- 
pille. —  L'expression  de  ce  champ  est  donc  : 

tang  1/2  champ  lunette  Galilée  =  tang  1/2  c'  =  -77^  = 


CÇ        ¥  —  f 

::ar  les  grossissements  étant  les  mêmes,  F  et  /"sont  égaux  dans  l'une 
^t  l'autre  lunette. 

En  divisant  membre  à  membre,  il  vient  : 

,       1  0  F-/- 
^'''^i'                            c           2          ~r      0       F^f 
j-=: sensiblement -^^^X     |     =  7  ><  F+7 

0  FF 

mais  -  =  G  ;  de  plus  G  =  -  d'où  ^  =  r, 

P  A  Cj 

sn  remplaçant  on  a  : 
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^ox-^  =  o(|^). 


l'our  qu'une  lunette  astronomique  et  une  lunette  de  Galilée  de  cle 
maxima  {=  1)  et  de  même  grossissement  (  -  j  aient  aussi  le  ai^ 


P 
champ,  il  faudrait  donc  que  l'expression 


G 


(g  +  i)' 


bOit  égale  à  1 ,  ce  qui  conduirait  pour  G  à  la  valeur  1  |-  y  2  =  2,  4  ; 
nombre  2,  4  est  en  effet  le  grossissement  qu'ont  adopté  leso^I 
ciens,  pour  la  plupart  des  jumelles. 

Mais  le  grossissement  importe  beaucoup  pour  la  précision  des  c^ 
tacts.  — Voyons  donc  à  quel  grossissement  maximum  on  peut  arrl 
pour  une  lunette  de  Tun  ou  de  l'autre  système,  capable  d'être  mon  '^ 
sur  un  sextant. 

Comme  ici  la  clarté  doit  rester  maxima,  la  valeur  —  du  grossiss 

P 

ment  ne  peut  être  influencée  que  par  les  dimensions  de  l'objectif. 

Or,  si  l'on  joint  le  centre  (a)  (fig.  3),  de  la  monture  de  lunette  d'u 
sextant  ordinaire,  au  centre  [b)  du  petit  miroir,  et  si  on  cherche  la  v; 
leur  (ed)  de  la  distance  qui  reste  libre  entre  cette  ligne  et  la  circoi 
férence  décrite  par  les  bords  du  grand  miroir,  on  trouve  27  mill 
mètres.  50  millimètres  environ  est  donc  le  diamètre  maximum  du  tu 
d'une  lunette  capable  d'être  montée  suivant  la  direction  (ab). 

Tenant  compte  de  l'épaisseur  du  tube,  il  vient  48%  pour  Tobjecl 
mais  la  pupille,  la  nuit,  atteint  de  7  à  8  millimètres  de  diamètre. 

Le  grossissement  maximum  possible  est  donc  -^  =  6   et  c*est 
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grossissement  qu'il  convient  d'employer,  car,  pour  une  valeur  pi 

faible,  la  clarté  ne  serait  pas  augmentée. 

Si,  maintenant,  dans  l'expression  G  (         ■    ), 

on  fait  G  =  6,  il  vient  : 
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oW 


Champ  lun.  ast. 
Champ  lun.  Galilée 


---  G  X  ^  --  4,  3, 


c'esl-à-dire  que,  pour  celte  valeur  particulière  (6)  du  grossissement, 
le  champ  d'une  lunette  de  Galilée,  présentant  des  conditions  égales  do 
clarté,  sera  k  fois  moindre  que  le  champ  de  la  lunette  astronomique 
correspondante. 

Cette  dernière  est  donc  de  beaucoup  préférable,  puisque,  pour  les 
observations  de  nuit,  il  s'agit  de  percevoir  une  ligne  indéfinie,  cir- 
œnstance  qui,  avons-nous  dit,  donne  au  champ  une  importance  ca- 
pitale. 

En  dernier  lieu,  et  pour  terminer  cette  digression,  nous  appelerons 
l'attention  sur  une  particularité  importante  :  la  fixité  des  imag<is. 

Dans  le  système  astronomique,  que  le  point  P  (/i[/.  1)  soit  ou  ne  soit 
pas  sur  Taxe  principal,  Toeil  doit  être  au  cercle  de  Ramsden(inw)  puur 
recevoir  de  ce  point  le  maximum  de  rayons. 

Dans  le  système  Galilée,  au  contraire,  la  partie  {m'n')  de  l'oculaire, 
interceptée  par  le  cône  lumineux,  change  de  place  sur  l'oculaire  ave: 
Ij  direction  du  point.. —  Il  en  résulte  que  l'œil  aussi  doit  se  déplacer. 

La  conséquence  de  ce  fait  est  que,  si  l'horizon  et  l'étoile  ne  sont  pas 
uiathématiquement  au  point,  Tétoile  semblera  danser  sur  Tuorizon  car 
les  deux  images  à  mettre  en  contact,  n'étant  pas  à  la  même  distance 
de  l'œil,  il  se  produira,  par  suite  du  déplacement  de  ce  dernier,  un 
effet  de  parallaxe.  (C'est  ce  fait  qui  a  arrêté  les  Américams  dans  leur 
tentative  de  sextants  binoculaires.) 

i^our  la  lunette  astronomique,  des  images  non  exactement  au  point, 
restent  en  alignemetity  en  dépit  des  trépidations  de  la  main. 


Me  basant  sur  les  considérations  précédentes,  je  me  suis  procuré 
une  lunette  astronomique  dont  les  dimensions  sont  les  suivantes  : 


«)bjectif. 


Diamètre 40% 

Dist.  focale. ..  175 


Oculaire 
positif. 


Verre  de  champ.  32% 
Oculaire  p'  dit..  23 
Distance 39 


Diamètre  observé  du  cercle  de  Ramsden  = 
Diaphragme 30 

Longueur  totale   ^175  +  30  +  2  rr.:216 
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D'où  : 

Clarté  =  1  ;  grossissement  =^  —-  =:  5  ;  champ  =  9". 
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Cet  instrament,  fixé  alternativement  sur  un  octant  Laurent  et  xiq 
sextant  Lorieux,  a  confirmé  entièrement  les  déductions  théoriques  pré- 
cédentes : 

La  visibilité  de  Thorizon  a  été  constatée  incomparablement  plus 
grande  qu'avec  un  monocle  de  Galilée. 

J'ai  alors  cherché  à  réaliser  une  disposition  de  monture  se  prêtant 
à  la  mise  en  place  rapide,  sur  le  sextant  ordinaire,  soit  de  la  lunette 
de  nuit,  soit  des  autres  lunettes. 

Après  quelques  essais,  je  me  suis  arrêté  à  une  installation  qui  me 
semble  répondre  à  toutes  les  conditions  voulues  de  solidité  et  d'exac- 
titude. 

Il  était  impossible  de  conserver  la  tige  prismatique  employée  par 
Lorieux.  —  Cette  tige,  déjà  insuffisante  pour  assurer  la  fixité  des 
lunettes  ordinaires,  aurait  fléchi  sous  le  poids  de  la  lunette  de  nuit. 

Tout  l'ensemble  de  la  monture  Lorieux  a  été  onlevé  et  remplace 
par  une  simple  équerre  en  cuivre  que  les  figures  5,  6,  7  {pi,  11),  r«" 
présentent  sous  les  trois  projections. 

Cette  équerre  ce  compose  de  deux  parties  plates  brasées  perpendi-' 
culairement  l'une  à  l'autre. 

Une  des  parties,  abcd  (fig.  5),  est  découpée  suivant  les  foriU^^ 
ab'c'd'  de  la  partie  similaire  du  sextant  (/î</.  8).  —  La  pièce  [abc  ^' 
s'applique  en  dessous  de  la  partie  a'b'c'd! .  —  Une  forte  vis  \g)  {fig  6}f 
prenant  point  d'appui  dans  un  bouchon  H,  que  Ton  engage  dans  Fou- 
verture  circulaire  laissée  libre  par  le  démontage  delà  monture  Lorieux, 
établit  la  solidarité  des  deux  pièces. 

L'autre  pièce  (c  d  e  f)  {fig.  7)  de  Téquerre,  n'est  autre  qu'âne  règle 
de  cuivre  bien  dressée.  —  L'équerre  en  place,  le  plan  de  cette  règle 
se  trouve  à  la  fois  perpendiculaire  au  plan  de  l'instrument  et  à  la  ligne 
(HK)  qui  }oint  le  centre  du  petit  miroir  au  centre  de  la  monture.  Ce 
qui  reste  à  dire  pour  le  montage  des  lunettes  se  prévoit.  —  Les  figures 
9  et  10  se  rapportent  à  la  lunette  de  nuit,  les  figures  9'  et  10'  aux  lu- 
nettes ordinaires. 

Une  collerette  P  fait  corps  (soudage  ou  taraudage)  avec  Tune  ou 
l'autre  lunette.  Povr  chaque  Bystèine  deux  vis  {qq)  tendent  à  appliquer 
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la  collerette  P  contre  Panneau  N.  —  Deux  contre-vis  {q'q')  dont  les 
«xtréo'Jtés  poitent  dans  des  coups  de  pointeau,  empêchent  le  rappro- 
diement  complet  des  deux  cotterettes. 

Le  jeu  combiné  des  A  vis  permet  de  rectitier  la  direction  de  Taxe 
optiqoe* 

Dues  chaque  système  l'aorneau  N  est  prolongé  par  une  partie  plate 
M  parfaitement  dressée.  —  Cette  espèce  de  patte  vient  s'api^uerà 
(riot  contre  la  règle  fixe  (f  ii  e  0  de  la  monture  (fig.  Tj, 

Des  liteaux  ri;'  teu'  conduisent  le  gËssement  dans  le  sens  perpendi- 
culaire au  plan  de  l'instrument. 

Une  vis  de  pression  L  (fig^  6  et  7),  dont  la  partfe  filetée  passe  libre- 
ment à  travers  les  fentes  ,9  des  queues  M  M  (/f^.  10  et  10'),  permet  de 
serrer  fortement  ces  pattes  contre  la  règle  ^  drf). 

Par  suite  de  ces  dispositions,  le  montage  et  le  démontage  de  n'im- 
porte quelle  Innette  s'opèrent  en  quelques  secondes.  —  La  hauteur  de 
l'axe  optique,  au-dessuB  du  plan  du  iM»e,  se  modifie  avec  rapidité,  et, 
2e  qui  est  plus  important,  par  suite  de  la  fargeor  des  surfaces  nûses 
m  contact  par  la  pression  de.  la  vis  L,  les  hmettes  gardent  parfaite- 
3ient  la  rectifîeation  et  rréprouvent  aucnn  mouvement  de  ballotage. 

Enfin,  it  est  bon  d'ajouter  que  la  lunette  astrdhomique  ordinaire  peut 
^trc  logée  dans  la  boite  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  l'enlever  de  la 
3iëce  XM,  dans  laquelle  elle  se  visse. 

I>ans  l'octant  Laurent,  la  partie  mm  étamée  du  petit  miroir  a  été 
upprimée. 

Or  a  fait  subir  an  petit  miroir  du  sextairt  onfir  aire  la  même  trans- 
onnation,  en  élevant  éependant  In  partie  étamée  de  2  à  S"". 

De  nombreuses  séries  de  distances  d*ëtotte  h  étoile,  observées  avec 
e  petit  mâroir  entier  ou  coupé,  ont  conduit  ir  des  résultats  ktMrtiques. 

La  fuppression  de  la  partie  nos  étamée  n*a  donc  aucun  inconvé- 
nient pour  les  observations  qui  exigent  de  la  précision. 

En  revanche,  pour  les  observations  de  nuit,  cette  suppression 
iugmente  singulièrement  la  darlé.  — Bn  effiBt,  ta  nuit,  les  glaees,  si 
sHes  ne  sont  pas  couvertes  de  rosée,  sont  du  moin» toujours  ternes  et 
»n  sait  combien  est  grand  le  pouvoir  absorbant  ëe  la  noiodre  oouche 
tliumidité. 

Avec  rînstrument  ainsi  transformé,  des  expériences  nombreuses  ont 
tmené  à  ciDsiclure  que  la  limite  d«  visibilité  était  celle  da  l'oail  au  ;,  — 
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autrement  dit,  toutes  les  fois  que  Toeil  a  pu  distinguer  une  ligne 
démarcation  entre  le  ciel  et  Teau,  cette  ligne  a  été  vue  nette  et  trancb 
dans  la  lunette.  —  C'est  là,  je  crois,  tout  ce  que  Ton  peut  obtenir. 
Une  lunette,  quelque  bonne  qu'elle  soit,  n'invente  pas  de  la  lumière.- 


Là  où  l'œil   ne  voit  rien,  il  n'y  a  rien  à  voir.  —  La  combinaisciZDn 
des  lentilles  transforme  une  ligne  vague  en  une  ligne  nette,  mais  K:=ie 
peut  rien  lorsque  la  ligne  à  voir  n'existe  pas.  —  Ce  dernier  cas  nes'e^^  ^ 
d'ailleurs  présenté  que  fort  rarement  :  dans  les  calmes  blancs  quelqit 
fois,  —  jamais  par  temps  à  grains,  ou  simplement  pluvieux,  sa: 
complication  de  brume. 

La  transformation  dont  on  vient  de  lire  les  raisons  et  les  déta^mls 
d'exécution  n'intéresse  que  la  visibilité  de  l'horizon  de  la  mer.  —  U 
reste  à  parler  de  la  tentative  faite  pour  rendre  plus  facile  l'observatl^Dn 
du  contact. 

Quelque  bonne  que  paraisse  être  une  hauteur  d'étoile,  on  ne  p^^i*^ 
atterrir  sur  les  résultats  de  Tobservation,  s'il  n'y  a  pas  certitude. 

Donc,  d'une  part,  la  détermination  de  C erreur  possible  esi  une  cc^^n- 
dition  foix^ée  du  problème  des  observatipns  de  nuit. 

D'autre  part,  lorsque  l'horizon  est  très-peu  visible,  on  sait  queTécr::-!*^ 
de  l'étoile,  agissant  par  contraste,  fait  disparaître  l'horizon  justem^^J^^ 
dans  la  partie  où  doit  s'établir  le  contact. 

L'observateur  en  est  donc  réduit  à  placer  un  point  dans  le  prolon^^^' 
ment  de  deux  éléments  de  lignes  droites  ;  et  cette  opération,  comç^'^^ 
quée  de  la  nécessité  du  balancement,  devient  assez  délicate  pour  efûo  ^^^ 
toute  conûance. 

Me  basant  sur  la  remarquable  exactitude  avec  laquelle  l'œil  juge  àe 
la  moitié  d'une  petite  distance,  j'ai  pensé  qu  en  dédoublant  Tétoîl^ 
réfléchie  dans  le  sens  vertical,  au  moyen  d'un  prisme  bi-réfrïngeot 
de  Rochon  ou  mieux  de  Wollaston,  on  joindrait  à  l'avantage  de  poa- 
voir  apprécier  Terreur  possible  celui  de  faire  disparaître  rinconvénienl 
du  contraste. 

M.  Soleil  a  bien  voulu  me  construire  un  prisme  bi-réfringent  de 
Wollaston  divisant  le  rayon  incident  normal  en  deux  rayons,  faisant 
entre  eux  un  angle  de  10',  et  symétriques  par  rapport  à  la  direction 
prolongée  du  rayon  incident. 

Ce  prisme,  taillé  sous  la  forme  d'un  cylindre  ^  ayant  le  diamètre  des 

*  On  sait  que  le  prisme  de  Wollaston  se  compose  de  deax  prismes  de  Spath, 
ùans  lesquels  les  axes  de  cristallisation  sont  respectivement  perpendiculaires. 
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erres  colorés  du  grand  miroir,  se  fixe  au  lieu  et  place  et  sur  la  mon* 
Lire  du  verre  coloré  le  plus  voisin  du  grand  miroir  (fù).  8). 

Il  peut  donc  se  rabattre  ou  s'établir  sur  le  trajet  des  rayons  allant  du 
rand  au  petit  miroir. 

Lorsque  le  prisme  est  dans  la  position  indiquée  par  la  figure  8,  un 
ayon  réfléchi  quelconque  ov  se  bifurque  et  donne  naissance  à  deux 
louveaux  rayons  vx  vxl  qui  se  réfléchissent  sur  le  petit  miroir  pour 
^rendre  les  directions  xy,  x'y'. 

Il  se  forme  donc  au  foyer  de  l'objectif  deux  images  de  la  même 
toile  :  Tune  sur  Taxe  secondaire  u%  parallèle  à  xy  ;  l'autre  sur  Taxe 
econdaire  uiy  parallèle  à  x^y' .  —  Ces  deux  axes  sont .  situés  dans  un 
»lan  parallèle  au  plan  du  limbe,  et  par  suite  vertical  au  moment  de 
^observation.  —  L'angle  %u%'  est  évidemment  égal  à  Tangle  xvx'\ 
le  plus,  dans  le  prisme  de  Wollaston,  les  rayons  ordinaires  et  extra- 
)rdinaires  étant  symétriques  par  rapport  à  la  direction  du  rayon 
ncident,  la  bissextrice  de  l'angle  %uz'  n'est  autre  que  la  direction 
>uivant  laquelle  serait  vue  l'étoile  simple  si  le  prisme  était  supprimé. 

Pour  l'œil  qui  voit  les  images  réelles,  formées  au  foyer  de  l'objectif, 

'opération  du  contact  se  transforme,  et,  dès  lors,  consiste  à  faire  passer 

\  ligne  d'horizon,  vue  directement,  entre  les  deux  points  lumineux  a 

t  a*  (pL  1,  fig.  4).  On  voit  déjà  que  si  l'écart  entre  a  et  a'  est  suffi- 

ant  S  l'horizon  sera  vu  malgré  Téclat  des  images  de  l'astre,  et  cela 

'autant  mieux  que  l'éolat  de  chaque  point  n'est  que  la  moilic  df" 

éclat  de  Tasire. 

Mais,  en  outre,  fait  d'une  importance  extrême,  si  Tobservateur,  en 

ilançant  son  instrument,  voit  (a)  pénétrer  dans  l'eau  et  (a')  toujours 

>rs  de  l'eau,  il  acquiert  de  suite  la  conviction  mathématique  que  sa 

aa' 
luteur  ne  peut  être  entachée  d'une  erreur  plus  grande  que  — .     Kt 

est  là,  je  le  répète,  un  point  capital,  car  il  a  donné  et  est  de  nature 
donner,  pour  la  route  à  faire,  une  assurance  que  Ton  ne  pourrait 
Duvent  obtenir  autrement. 

Quant  à  la  collimation  du  prisme,  elle  s'obtient  directement,  avec 
i  plus  grande  facilité,  soit  en  faisant  coïncider  successivement  Timago 


>  Des  expériences  faites  avec  un  prisme  de  20'  ont  permis  d'obtenir  des  baolcur* 
eriaines  à  5'  par  des  horizons  presque  invisibles. 
Je  pense  que  l'angle  de  15'  est  celui  qu'il  conviendrait  d'adopter. 
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directe  de  rétoile  arvec  chacune  des  knages  réfléchies,  soit  en 
rimage  directe  entre  les  deux  autces.  Mais  il  ne  m*ap>paitiefil 
juger  moi-même  de  la  valeur  de  la  transformainoa  que  je  proj 
Tout  ce  que  je  puis  dire,  c'est  que  sur  600  hauteurs  d'étoiles  ol 
à  bord  du  Jean-Barty  pendant  ka  amiées  1871-72-7S,  plas  d 
tiers  n'auraient  pu  être  obtenues  sans  le  secours  de  dispositions  q 

J'ajouterai  aussi  que,  lorsqBe  des  terres  étaient  en  vue,  on  ^ 
pliqué  à  observer  des  astres  dans  le  gisement  perpendicu! 
relèvement  d'un  point  remarq:aable,  et  que  la  très-grande  ma; 
ces  expériences  a  conduit  à  des  lieux  géométriques  différai 
ment  de  2  à  3  milles  du  reièvemeat  pris  comme  base  de  comp 

Un  sextant  modifié  ainsi  qu'il  vient  d^étre  dit  a  élé  prés 
Dépôt  de  la  marine,  et  le  ministre  a  bien  voulu  approuver  la  ti 
mation  de  plusieurs  modèles. 

Mon  but,  en  publiant  cette  note,  a  été  de  mettre  en  garde  i 
lègues  contre  la  tendance  qu*ont  les  fabricants  de  n'attacher  qu' 
portance  secondaire  au  champ,  et  par  suite  à  la  dimension  d^  i 
des  lunettes  destinées  à  être  adaptées  sur  des  sextants.  —  l 
aussi  à  mettre  en  avant  cette  conviction,  que  j*ai  acquise  d 
navigations  dans  le  golfe  du  Mexique,  dans  la  mer  Baltique  et 
Méditerranée,  c'est  que,  les  terres  fusaent-elles  en  vue,  si 
phare  n'est  aperçu,  un  lieu  géométrique»  dirigé  comme  hi  route 
moins  de  mécomptes,  et  par  suite  plus  de  tranquillité  et  d'as: 
que  tout  relèvement  d'un  sommet  dont  le  nom  ou  l'idaatité  sa 
qne  toujours  dfscutables. 

G.  Fleuhims, 

Lieatentnt  devaisseaii. 
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NOUVEAU  PROGRAMME  DE  LA  FLOTTE 


(Saite.) 


MARINES     D    ESCADRE     ET     DE     CROISIERE 
DANS     LA     GUERRE    DES    CÔTES. 

III. 

En  dehors,  des  bâtiments  spéciaux,  connus  sous  le  nom  de  «  flottille 
<ie  siège,  garde-côte,  »  marine  d'esaadre  et  bàtimenlB  de  croisière, 
<rans  la  mesure  de  leurs  tirants  d'eau,  sont  nécessairement  appelés  à 
coopérer  à  l'attaque  comme  k  la  défense  des  ports. 

Dans  toute  expédition  combinée  de  quelque  importance,  la  marine 
d'escadre  forme,  pendant  le  trajet,  l'escorte  armée,  puis,  une  fois  les 
opérations  engagées,  la  réserve  et  la  base  d'opérations. 

En  pareil  cas,  les  bâtiments  de  croisière,  avec  leur  tirant  d'eau, 
intermédiaire  entre  la  marine  d'escadre  et  la  marine  de  siège,  rem- 
plissent, entre  ces  deux  espèces  de  forces  navales,  le  rôle  intéressant 
de  trait  d'union. 

Aux  bâtiments  de  croisière,  frégates,  corvettes  et  avisos  en  bois,  la 
mission  de  s'échelonner,  de  relier  et  de  maintenir  des  communications 
constantes  entre  la  flottille  de  siège  formant  avant-garde  et  sa  base 
d'opération.  —  A  eux  encore,  le  soin  de  remorquer  éventuellement  les 
gardes-côtes,  de  les  ravitailler  et  de  les  appuyer,  dans  certains  cas, 
de  leurs  canons. 


l'yoO  REVUE   MARITIME   ET  COLONIALE, 


Le  râle  des  muons  de  force  nioyeune. 

Non-seulement  les  canons  de  force  moyenne  (l^X»  ^^Vm  et  22% 
rayés)  sont  particulièrement  adaptés  à  l'armement  des  bâtiments  de 
croisière,  mais  ils  ont  un  rôle  bien  défini  à  jouer  sur  les  cuirassés 
d'escadre.  —  Enfin,  ils  possèdent  certaines  aptitudes  spéciales  qui  les 
appellent  à  figurer  dans  les  opérations  des  cotes. 

Ces  aptitudes  consistent,  vis-à-vis  des  pièces  à  grande  puissance, en: 

Rapidité,  commodité,  simplicité  de  leur  manœuvre  ; 

Poids  et  encombrement  bien  moindres; 

D*oii,  à  espace  et  à  exposant  de  charge  égaux,  faculté  d  en  établir 
davantage; 

D'où,  augmentation  proportionnelle  du  nombre  de  canons  et  de 
coups  à  tirer; 

Facilité  de  transport,  pour  battre  dans  diverses  positions  soit  à  borJ, 
soit  éventuellement  à  terre. 

Ces  divers  emplois  du  canon  de  force  moyenne,  tour  à  tour  dans 
les  marines  d'escadre  et  de  croisière,  puis  dans  la  guerre  des  côtei, 
sont  tellement  connexes  qu'il  nous  faut  les  traiter  simultanément,  en 
considérant  cette  artillerie  dans  son  dou))le  service,  tantôt  à  terre,  et 
tantôt  à  bord. 

Mauvais  temps,  débarquement,  batteiics  à  terre. 

Combien  de  circonstances  de  mer  et  de  guerre  où,  seuls,  les  gro^ 
canons  ne  sauraient  suffire?  —  Fait-il  mauvais  temps,  roulis  sensible* 
vous  ne  pouvez  songer  à  les  démarrer,  alors  que  vous  n'hésiteriez  p^^ 
a  vous  servir  activement  d'un  canon  léger,  facile  à  maîtriser  et  à  maii'*' 
tenir.  —  Dans  les  opérations  de  débarquement,  avez-vous  besoin  d*^ 
mettre  à  terre  quelques-uns  de  vos  canons  pour  faire  des  batteries  d* 
siège?  môme  impuissance  ou  grande  difficulté  de  transporter  les  pièces  ^ 
grand  effet,  alors  que  vous  vous  feriez  un  jeu  de  débarquer  du  \h,^^ 
16  ou  même  du  22%  rayé. 


Surprise  au  mouilla^. 


Au  mouillage,  avez-vous  à  défendre  les  extrémités,  toujours  si  vi*** 
nérables  du  navire?  —  Etes-vous  surpris  de  nuit,  par  des  bateaux  tor- 
pilles? —  Il  n'y  a  pas  une  seconde  à  perdre  pour  découvrir  et  co^^^^ 


*•  \«i 
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j^  es  coquilles  de  noix  î  —  Réduit  à  vos  gros  canons,  impuissants  à 
5^j>longer  le  long  du  bord,  obstruant  leurs  embrasures,  et  d'une  manœu- 
vre d'ailleurs  si  lente,  n'est-il  pas  vrai  que  vous  auriez  d/x  fois  le  temps 
cde  sauter  en  l'air? 

Si,  au  mouillage,  et  la  nuit,  vous  pouviez  craindre  une  tentative 
■J'abordage  soit  par  des  embarcations,  soit  par  des  vapeurs  chargés  de 
■fusiliers  et  d'abordours,  avec  un  pont  des  gaillards  dégarni  de  feux  el 
"veuf  de  canons  à  tir  rapide,  la  position  serait-elle  moins  critique? 

Aux  extrémités  et  le  long  de  tout  navire,  ainsi  qu'au  pied  d'une  es- 
carpe de  fortifications,  il  existe,  on  le  sait,  une  sorte  de  zone  d'impunité 
^  l'abri  des  feux  du  rempart.  —  Une  artillerie  maniable,  établie  sur 
affûts  permettant  de  grands  angles  négatifs  est  indispensable  pour  res- 
treindre le  plus  possible  cet  angle  mort,  d'autant  plus  à  craindre  que 
l'on  possède  plus  de  hauteur  de  balterie. 

Attaques  et  boinbardeineiitsi  maritimes. 

Âvez-vous  au  contraire  à  bombarder  une  place  maritime  ?  il  faudra 
vous  tenir  pour  satisfait,  si  vos  gros  canons  de  24%,  placés  en  batterie 
couverte,  sur  des  frégates  cuirassées  type  Provencây  parviennent  à 
découvrir  l'ennemi  à  3,200  ou  3,400  mètres.  —  Vos  canons  de  19% 
des  gaillards  ne  possédant  que  18  ou  19"  d'angle  de  projection,  n'at- 
teindront qu'à  5,000  ou  5,200  mètres,  pendant  qn'avec  les  canons 
de  16%  (modèle  1860),  vous  obtenez,  aux  mômes  sabords,  29*"  ol 
30'*  d'angle,  c'est-à-dire  5,800  à  5,900  mètres  de  portée  *. 

S'agit-il  de  fournir  un  feu  plongeant,  le  long  du  bord,  contre  navires 
ou  embarcations  ?  le  19%  des  gaillards  ne  peut  découvrir  à  moins  de 
42  mètres  du  bord.  —  Si,  au  contraire,  vous  lui  substituez  du  16%,. 
vous  plongez  à  25  mètres  du  bâtiment.  —  Placée  en  batterie  couverte, 
la  môme  pièce  découvrirait  encore  plus  près  de  la  flottaison. 

Convient-il  d'en  rester  là?  —  L'obusier  de  22%  rayé  qui,  sous  un 
poids  de  5  tonneaux  à  peine  et  avec  un  encombrement  réduit,  jouit 
d'un  effet  utile  si  remarquable,  n'a-t-il  pas  ici  un  rôle  à  jouer?  —  Tour 
à  tour  pièce  de  bombardement,  avec  son  boulet  creux  de  84  kilogram- 


<  Les  cbiCfres  donnés  ci-dessns  ont  été  relevés  à  bord  de  la  Surveillantef  Uù- 
gâte  cuirassée  du  type  Provence^  armée  la  dernière  de  tontes,  et  ayant  par  suil^ 
profité,  pour  l'installation  de  son  artillerie,  de  l'expérience  acquises  snr  ses  devan- 
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mes  et,  sous  les  petits  angles,  obusier  relativement  puissant,  le  22% 
rayé  ne  niériteraii-il  pas  de  remplacer  le  19%,  sur  les  gaillards  des. 
frégates  cuirassées? 

Combat  entre  cuirassés. 

Enfin,  dans  le  cas  d'une  bataille  navale  ou  d*un  combat  singuli 
entre  cuirassés,  suffit-il  que  les  gros  canons  s'efforcent  de  percer  1 
blindages?  —  Estinie-t-on  que  lors  de  ces  croisements  rapides,  et  r 
pétés  à  si  petite  dislance,  rartillerie  n*ait  pas  d'autre  mission  à 
plir?  —  Dans  l'opinion  d'une  école  autorisée,  ne  serait-ce  pas^^ 
contraire  le  moment  de  frapper  un  grand  coup,  par  voie  d'effet  ms  _^ 
tériel  moral  !  —  Une  grêle  d'obus  de  petit  calibre,  de  shrapnels  ,^ 
de  mitraille  doit  alors  pleuvoir  sur  le  bâtiment  ennemi.  —  Plus  ce  ,^^ 
grêle  sera  nourrie,  plus  les  sabords  et  les  panneaux  de  l'adversaire,  ,^_ 
prendront  leur  bonne  part.  —  Dans  les  combats  d'escadre,  eiL^ici 
cuirassés  de  haut-bord,  des  canons  maniables,  à  tir  rapide, 
donc  encore   leur  place   nécessairement  marquée! 

Saints  et  signaux. 

Dans  des  temps  plus  paisibles,  avez-vous  h  faire  des  saluts  ou        dt 
signaux  de  nuil  et  de  brume,  h  coups  de  canon?  —  L'économie  ç^r^Ut 
simple  bon  sens  vous  défenJent  d'employer  à  ce  service  les  canor^^^i 
grande  puissance. 

A  côté  des  pièces  monstres,  le  principe  d'introduire  dans  Tarmem^/?/ 
des  cuirassés  d'escadre  des  auxiliaires  plus  modestes,  oanons  de  force 
moyenne,  d'une  part,  artillerie  légère,  de  l'autre,  ne  saurait  donc  plus, 
à  l'heure  qu'il  est,  être  sérieusement  contesté. 

Sur  les  frégates  du  type  Provence^  comme  sur  les  grands  cuirassés 
à  tourelles  du  type  Océan,  îa  place  des  gros  canons  est  indiquée  dans 
le  fort  central  ou  au  centre  de  la  batterie  couverte.  —  Quant  aux 
canons  de  force  moyenne,  ils  s'établiront,  sans  difficulté,  aux  autres 
sabords  disponibles  de  la  batterie  vers  les  extrémités  du  navire,  ainsi 
que  sur  les  gaillards,  à  la  seule  condition  de  promener  à  l'avance  un 
gabarit  de  pièce,  mise  au  recul,  dans  les  espaces  les  plus  dégagés. 

La  marche  à  suivre  paraît  nettement  tracée.  —  Débarrasser  nos 
gaillards  de  leurs  chantiers  d'embarcations  et  les  restituer  à-  leur  Téri- 
table  rôle  de  pont  de  manœuvre  et  de  batterie  légère  d'artillerie;  per- 
cer un  nombre  convenable  de  sabords,  et  finalement,  faire  un  choix 
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tdicieux  entre  les  calibres  de  U%,  de  16  ou  223^,  selon  le  type, 
échantillon,  l'encombrement  et  l'espace  disponible. 
Chaque  étage  de  feux  du  navire  d'escadre  a  son  r6Ie  bien  distinct. 
-  Le  fort  central  ou  la  batterie  couverte,  c'est  la  batterie  de  posi- 
:>D,  frappant  les  coups  d'assommoir,  fournissant  les  tirs  négatifs  très- 
longeants.  —  La  batterie  des  gaillards,  au  contraire,  destinée  à  agir  à 
el  ouvert,  est  la  batterie  du  bombardement  et  des  tirs  rapides. 

Si  au  point  de  vue  militaire,  le  principe  d'une  composition  d'artillerie, 
lixtey  graduée  scion  la  nature  des  effets  à  produire  et  des  ennemis  à 
Dmbattre,  s'impose  awx  convicliODs  les  plus  rebelles,  —  au  point  de 
ue  nautique,  ce  progrès  ne  rencontre  pas  de  raisons  d'être,  moins 
érieuses. 

En  cas  d'échouage,  la  position  d'un  cuirassé^  dans  ses  conditions 
lévitables  de  poids  de  coque  et  d'exposant  de  charge,  devient  (on 
le  le  sait  que  trop)  infiniment  plus  critique  que  celle  d'un  bâtiment 
rdinaire.  —  Alors  que  ce  dernier  a  toujours  la  ressource  de  s'alléger 
l'un  bon  nombre  de  poids  transportables,  par  la  nature  même  de  sa 
lonstitution  et  de  son  armement  militaire,  le  cuirassé  ne  possède  que 
)eu  ou  point  de  lest  volant. 

Faut-il,  à  un  moment  donné,  modifier  l'assiette  du  navire,  détruire 
a  différence  du  tirant  d'eau  (pour  franchir  une  passe  difficile),  le 
ransport  de  l'artillerie  aux  extrémités,  a,  de  tout  temps,  offert  aux 
lavires  en  bois  une  précieuse  ressource  dont  les  cuirassés  sont  mal- 
leureusement  privés. 

Du  jour  où  elle  comprendrait,  au  contraire,  un  certain  nombre  de 
anons  maniaMes,  l'artillerie  des  blindés  pourrait  fournir  un  contin- 
;ent  de  lest  volant,  d'une  ressource  précieuse,  dans  les  graves  éven- 
ualités  dont  on  vient  de  parler. 

Enfin,  par  l'installation  d*un  tuyautage  permettant  de  marcher  rien 
qu'avec  les  deux  chaudières  de  rextré:n3-avant ,  les  autres  étant 
naintenues  vides,  certains  navires  parviendraient  à  modifier  leur 
issiette.  ^ 

IV. 

Défense  propre  du  navire,' contre  torpfHes,  embareations,  ele.,  etc. 

L'artillerie  légère  proprement  dite  existe  déjà,  à  l'état  minuscule, 
ians  nos  armements,  comme  pièces  de  !i%  des  embarcations.^-  A 
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l'exemple  des  Américains  qui,  pendant  la  guerre  des  côtes  de  la  séces-  • 
sion,  en  ont  largement  reconnu  la  nécessité,  pourquoi  ne  pas  l'utilîseï^' 
à  deux  fins,  en  rappliquant  à  la  défense  propre  du  bâtiment? 

S'il  est  reconnu  que,  dans  certains  parages,  l'obligation  de  jeter  ranr- 

cre  s'impose  fréquemment,  comme  sécurité  de  navigation  ;  —  s'il  e ^ 

admis  que  la  nécessité  d'économiser  le  combustible  oblige  à  desmouSi 
l^ges  de  nuit  ou  de  brume,  souvent  presque  quotidiens;  —  si  l'oo 
veut  prolonger  la  durée  des  croisières,  force  est  d'admettre,  en  priacipc 
la  défense  éventuelle  du  bâtiment  à  i'ancre! 

Il  va  de  soi  que  le  bâtiment  de  guerre  au  mouillage,  pouvant  être 
attaqué  par  le  choc^  doit  se  conformer  aux  précautions  traditionnelles 
ilevant  l'ennemi  :  —  se  tenir  en  pression  et  être  prct  à  démailler  et  à 
filer  sa  chaîne  par  le  bout. 

L'artillerie  volante,  mitrailleuses  de  k  et  12%,  a  sa  place  marquée, 
sur  les  dunettes  et  gaillards  d'avant,  pour  la  défense  des  extrémités, 
contre  les  attaques,  par  surprise,  de  torpilles  ou  d'embarcations;  — - 
sur  les  passerelles  ou  Spar-decks,  dans  les  hunes,  on  peut  lui  trouver 
encore  certains  postes  éventuels  d'action.  Montées  sur  des  siïtiis  à 
châssis  et  à  pivot,  ces  pièces  légères  sont  d'autant  moins  embarras- 
santes que,  d'un  tour  de  main,  on  peut  les  traverser  en  vache  ou  d^ns 
toute  autre  position  non  gênante. 

Dans  un  combat  bord  à  bord,  fournissant  tout  à  coup  des  feux  pion-* 
Ijeants  de  mitraille,  cette  petite  artillerie  contribue  à  balayer  le  pont 
ennemi  et  à  plonger  à  travers  ses  sabords  et  ses  panneaux.  —  Pour- 
quoi négliger  pareille  ressource  d'effet  matériel  et  moral  ? 

Lors  des  premiers  essais  du  nouveau  type  des  frégates  cuirassées  ^ 
tourelles,  au  commencement  de  1870,  ces  considérations,  plaidées 
avec  chaleur,  furent  en  partie  admises.  —  Avec  le  regret  de  ne  po»*' 
voir  admettre  du  U^,,  on  obtint,  pour  VOcéan,  une  batterie  légère  d* 
10  canons  de  12%,  qui  furent  distribués  sur  la  passerelle  centrale  ^' 
les  gaillards.  —  L'arrière  put  être  défendu  par  deux  de  ces  pièces,  sut 
le  gaillard  d'avant,  malheureusement  trop  exigu;  il  fallut,  faute  d*eff' 
pace,  se  contenter  de  placer  deux  canons  de  A%  des  embarcations. 

A  défaut  de  mitrailleuses^  vainement  sollicitées,  —  les  deux  bnves 
furent  disposées  pour  recevoir  chacune,  un  des  deux  derniers  caïKMi^ 
de  4%  de  l'armement  réglementaire. 

Assurément,  les  canons  de  1&%  eussent  été  préférables  au  \¥jL 
jpo}f  armer  le  pont  même  des  gaillards.  Mais  pour  en  arriver  à  admettre 
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i  faire  fonctionner  le  1  k%f  il  faut  résolument  débarrasser  ce  pont 
lérieur  de  ses  impedimenta.  —  Autremeni  dit,  il  faut  chercher  pour 
embarcations  des  potences  ou  grues  en  tàle»  assez  puissantes 
jr  qu'à  Texemple  de  la  Savoie  et  de  tous  les  paquebots,  on  puisse 
is  danger  les  garder  suspendues  au-dessus  du  pont  et  tournées  en 
lans  à  la  mer.  Nous  ne  voyons  d'exception  éventuelle  à  faire  que 
ir  la  chaloupe  et  le  canot  à  vapeur.  —  En  cas  de  mauvais  temps 
13  les  parages  dangereux,  il  conviendrait  de  les  amener  momenta- 
nent  sur  leurs  chantiers  du  pont.  —  Cette  combinaison  parait  in- 
pensable  à  poursuivre,  autant  pour  obtenir  un  champ  de  manœuvre 
ivenable  que  pour  donner  un  recul  suffisant  aux  canons  de  U%. 
>ur  la  Surveillantej  partant  pour  la  Baltique,  on  obtint  deux  canons 
12%,  pour  parer  à  Tinsuffisance  manifeste,  en  cas  de  surprise,  de 
tillerie  réglementaire  des  gaillards.  —  Abstraction  faite  du  canon  de 
sse  de  Thôpital  et  du  canon  de  retraite,  tous  deux  enfermés  dans 
rs  fonctions  spéciales  et  impuissants  à  rendre  d'autres  services 
ntuels,  croirait-on  que  cette  artillerie  se  trouvait  réduite  à  un  seul 
on  de  19%,  de  chaque  bord?  Or,  peut-on  considérer  comme  armé 
iéfendu  par  un  seul  canon,  des  ponts  de  70  à  90  mètres  de  long? 
Plus  tard,  et  par  les  mêmes  raisons,  le  canon  de  retraite  de  19% 
remplacé  par  deux  pièces  de  16%, 

^n  ce  moment  même,  le  principe  d'une  artillerie  graduée  et  mixte 
)à  plaidé  avec  conviction  en  1870,  lors  des  essais  de  l'Océan  et,  en 
^2f  dans  l'étude  consacrée  à  ce  type,  sous  le  titre  :  Les  Nouveaux 
rossés  d'escadre),  parait  à  la  veille  d'avoir  gain  de  cause.  —  C'est 
3i  que  le  programme  des  nouveaux  cuirassés  de  1'*  classe  prévoit 
c  que  l'armement  des  gaillards  sera  complété  par  6  canons  de  14% 
me  grosse  pièce  de  2^%,  tirant  en  chasse,  sous  le  gaillard  d'avant  !  > 
je  Colbert  et  le  Friedland  vont  être  armés  dans  ces  conditions. 
}i  Ton  considère  qu'en  raison  de  leur  légèreté,  les  canons  de  12% 
ivent  seuls  être  placés,  comme  pièces  plongeantes,  sur  la  grande 
(serelle  centrale  ainsi  qu'aux  extrémités  de  certains  cuirassés; 
.*on  remarque  encore  que  sur  les  passavants  et  auprès  du  mât  de 
»aiae  le  défaut  d'espace  peut  parfois  exclure  la  pièce  de  U%,  il 
(te  à  souhaiter  que  le  principe  d'une  artillerie  graduée  n'en  reste  pas 
et  soit  admis  avec  toutes  ses  conséquences. 
Nous  croyons  d'ailleurs  être  dans  le  vrai  en  affirmant  que  2  ou  A 
QODS  de  12%,  montés  sur  affût  à  châssis  et  k  mitrailleuses,  mérite- 
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raient  d^Ôtre  adjoints  à  ce  pro^rramme.  —  On  compléterait  ainsi,  d'i 
manière  efficace,  la  défense  propre  du  vaste  péiimèlTe  du  nonve^^n 
cuirassé  de  1«'  rai^g,  en  y  comprenant  le  gaillard  d'avant,  l'arrièi 
les  passerelles  et  les  hunes. — Qu^on  ne  l'oublie  pas,  il  s'agit  de  protéi 
un  développement  périmétriqu^^  de  près  de  200  mètres  î 

Le  pro^j^ramine  des  nouveaux  cuirassés  de  2*  rang  incline  un 
plus  vers  les  tendances  que  nous  soutenons.   —  Il  prévoit  que 
«  Tarmement  sera  complété  par  une  pièce  de  19%  sous  la  teugne, 
«  pièces  de  lli%  et  six  mitrailleuses.  » 

Sur  le  cuira^^sé  de  2'  classe,  m  jins  large  que*  cehii  de  1""  rang; 
mômes  considérations  d'espace  disponible,  de  recul  et*  d'encombre- 
ment nous  persuadent  que  les  petites  pièces  dj  12  et  de  4%,  poi»  r- 
raient  y  jouer  un  rôle.  —  En  bs  associant,  dans  une  juste  mesure,  aiu 
canon  de  %%  et*  aux  mitrailleuses,  on  compléterait  une  série  d*^T- 
tillerie  d'application  plus  élastiqufî,  et  par  cela  même  mieux  adapte^ 
à  toutes  le-i  ;  hases  d'^  la  guerre  maritime. 

Si  une  artillerie  judicieuse  est  encore  Tun  des  plus  sûra  moyras  de 
défendre  les  ponts  d'un  navire  d.ms  l'état  actuel  des  inventions,  est-K» 
à  dire  pour  cela  (]u*il  faille  s'en  rapporler  uniquement  à  elle  ?  —  A^bu- 
rém  nt  nonî 

Depuis  les  torpilles  automotrices,  les   canots  silencieux  et  aulnes 
engins  ù'attaque,  lt*s  dangers  d'une  surpri>e  de  nuit  et  .parfois  même 
de  jour,  sont  telleini'nt  accrus  que  les  précautions  de  défense  e3ité- 
rieure  ne  sauraient  être  exagéré^Si 

Toute  escadre  o  :  réunion  de  navires  au  mouillage,  dans  des  parages 
douteux,  dj>it  élr.  environnée  de  grand'gardes,  comme  les  cainp^ 
ments  de  troupes,  en  pays  ennemi. 

Ces  grand'gafîes  doivent  être  sous  vapeur,  en  branle-bas  de  com- 
bat et.  tourner  sans  cesse  autour  de  l'escadre  qu'ils  sont  chargés  de 
couvrir.  —  Leur  composition  et  leur  nombre  doit  varier  avec  rimpor- 
tances  des  forces  navales  à  éclairer  et  à  protéger  de  toute  surprise: 

Ainsi,. la  grande  garde  d'une  escadre  comprendrait  des  bâtiments* 
croisière^  des  canonnières,  appuyés  au  besoin  d'un  cuirassé.  —  Cellfi 
d'un  navire  isolé  serait,  faute  de  mieux,  formée  par  son  canot  à  vapeur, 

Au.mouillage,  le  périmètre  de  la  flottaison  doit  être  enviromiépar 
une  sorte  d'i'stacade   volante  qui  ne  permette  Tâccostage  d'aucane 
espèce  d'embarcation.  —  Pourquoi  lès  menus  esparsr,  entrant  dans 
L'armement  réglementaire,  n'auraient^ils  pas  le  long  du  bord,  te 
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as  OU  postes  de  bataille  ^  qui  permettruetic  de  les  utiliser  eu 
-boutants,  à  1 1  façon  des  taugons,  mais  presque  au  niveau  de  l'eau  ? 
is  cbaînetl^s  et  des  filets  verticaux  seraieist  tendus  h  rextrôoiito 
»s  arcs-boutants  constituant  ainsi  une  ceinture  de  sûreté  qu*on 
tait  doubler  ou  tripler,  selon  le  temps  et  les  circonstances, 
aïs  celle  installation  exigeant  trop  de  temps  pour  sa  mise  en 
3,  ne  devrait-on  pas  adop;er,  autour  des  grands  navires,  un  sys- 
i  d*arcs-boutants  en  fer,  très-légers,  en  temps  ordinaire  rabattoset 
is  le  long  du  bord,  mais  faciles  et  prompts  à  mettre  en  bataille, 
Ltôt  à  l'ancre  ? 

îtte  série  de  défenses  serait  réunie  par  des  chainettes  et  complétée 
Taddiiion  de  filets  d'abordage. 

suffit  d'indiquer  la  pensée  d'une  barricade  extérieure  au  uffme  se 
ongeant  par  un  filet  d'abordage  au-dessous  de  la  fiottaison.  -^ 
jrit  ingénieux  et  fertile  en  ressources  de  nos  marins  saura  prompte- 
t  apporter,  à  cette  improvisation,  tous  tes  perfectionnements  dësi- 
ï8.  —  En  aucun  temps,  ceintures  de  sûreté  et  canots  de  ronde  ne 
it  plus  nécessaires. 

dis,  on  se  palissadait  de  filets  d'abordage  contre  les  tentatives  de 
par  des  canots  armés  en  guerre.  —  Aujourd'hui  qu'à  ce  danger 
)int  l'attaque  éventuelle  des  engins  silencieux,  explosifs,  plus  ou 
is  sous-marins,  il  faut  faire  davantage. 
>p!icable  à  tous  les  bâtiments  de  la  flotte,  du  pltis  petit  au  plus 

d,  le  principe  de  la  défense  propre  du  navire  au  mouillage,  méri- 
t  (Tètre  consacré  par  quatre  nouveaux  articles  du;  règlement  d'ar- 
leiit,  conçus  à  peu  près  dans  ce  sens  : 

)  Sur  tout  bâtiment  de  la  flotte,  la  petite  artillerie  des  embarca- 
;  sera  installée  de  manière  à  concourir,  de  la  façon  la  plus  avanta- 

e,  à  la  défense  du  navire  au  mouillage.. 

)  Selon  réten-'lue  du  périmètre  à  défendre  et  les  dispositions  locales 
fiur»es,  passerelles,  gaillards  d'avant  et  dun^^ttes,  cette  artrilerie 
:e  pourra  être  complétée  par  du  canon  de  12%  et  une  ou  plusieurs 
ailieuses. 

!)  Les  bouts-dehors  de  hune,  mâts  d'embarcation  et  autres  menus 
rs,  seront  installés  autour  du  navire  à  Tancre,  de  manière  à  for* 
une  sorte  d'estacade  ou  de  barricade. 

i)  Toutes  les  embarcations  à  vapeur  de  la  floUe,  nninie»  d^un  taux 
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spécial  sur  l'avant,  seront  farguées  à  une  hauteur  qui  leur  pem 
naviguer  par  grosse  mer,  pour  faire  le  service  de  canot  de  ron 
tour  de  leur  propre  bâtiment. 

Dans  la  guerre  des  côtes,  les  embarcations  à  vapeur  ont  un 
actif  à  jouer  qu'on  se  demande  même  si  tout  grand  bâtiment,  : 
ment  les  chefs  de  station,  ne  devraient  pas  avoir  un  second 
vapeur,  et  de  préférence  un  canot  silencieux,  complément  iD( 
sable  d*un  outillage  de  torpilles. 

11  nous  suffira  de  rappeller  que  trois  cuirassés  de  Tescadre  de 
tique,  au  mouillage  devant  Dantzig,  durent  à  un  canot  à  va[ 
ronde  de  déjouer  la  surprise  nocturne  d'une  canonnière  prus: 

—  De  bonne  heure  découverte,  la  corvette  cuirassée  de  granc 
lui  appuya  la  chasse;  mais  seuls,  des  bâtiments  de  croisière  < 
canonnières,  à  tirant  d*eau  très-réduit,  auraient  pu  lui  couper  la 

—  Or,  en  ce  moment,  le  vice-amiral  Bouët-Willaumez  était  r 
n'avoir  pas  sous  la  main  un  seul  éclaireur  ou  bâtiment  léger. 

En  déGnitive,  il  faut  arriver  à  graduer  la  composition  de  l'ai 
des  bâtiments  de  la  flotte.  —  Cette  graduation  par  série,  contenu 
des  limites  raisonnables  S  facilitera  et  accélérera  l'emploi  du  < 
dans  une  foule  de  circonstances  très-diverses. 

Faute  d'une  méthode  semblable  et  d'une  certaine  élasticité  da 
facultés  d'action  d*un  armement  militaire,  on  s'exposerait  tro 
vent  à  demeurer  désarmé  et  impuissant. 

Sachons  donc  nous  garder  des  extrêmes  et  faire  la  part  de  l'imi 

—  Là  est  la  morale  de  cette  étude;  —  c'est  aussi  demeurer  fid 
grand  précepte  de  mer  et  de  guerre^  vraie  devise  du  marin  :  - 
prêt  pour  tout  événement! 

PIÈCES  JUSTIFICATIVES. 

AvmMt-proJet  de  eomposltion  d'artillerie  (frég^ates  eidraMi 

type  l*f**e#Mee^  Sut^miiimnt^y  etc.). 

A  titre  d'exemple,  pour  l'application  des  principes  d'artillerie 
tifs  à  la  guerre  d'escadre,  nous  croyons  devoir  donner  un  extra: 

*  Now  disons  «  contenue  dans  des  limites  raisonnables,  »  car  nous  n'en 
pas  qu'on  fasse  de  nos  navires  des  musées  d'artillerie,  comme  le  sont,  d 
très-utilement,  nos  bâtiments-écoles. 
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Dport  réglementaire  de  fin  de  campagne.  —  Ce  rapport  fut  annexé 
devis  de  la  Surveillante,  lors  de  son  désarmement,  à  la  fin  de  la 
erre,  en  avril  1871. 

«  Puisque  Toccasion  m'en  est  offerte,  par  le  devis  de  la  Surveillante,  je 
nsidt^re  comme  de  mon  devoir  d'appeler  lattention  sur  une  composition  de 
rtillerie  des  frégates  blindées  qui,  si  elle  répond;  dans  une  certaine  mè- 
re, au  cas  d'un  combat  entre  cuirassés,  en  revanche,  ne  satisfait  nullement 
ceux  de  : 

«  Bombaniement  de  place  ; 
«  Attaque  de  fortifications  ou  de  navires  en  bois  ; 
«  Saluts,  signaux  ; 

«  Défense  du  bâtiment  contre  les  torpilles,  etc.,  etc. 
I  Avec  un  emploi  aussi  exclusif  du  gros  canon,  le  nombre  de  coups  à  tirer 
►  par  canon  de  24*%,,  115  par  canon  de  19%)  est  beaucoup  trop  restreint, 
ir  fournir  aux  éventualités  ci-dessus  signalées. 

c  Au  bout  de  doux  ou  trois  heures  de  bombardement  ou  d'attaque  de  for- 
mations, par  exemple,  l'épuisement  des  soutes  obligerait  nécessairement 
suspendre  une  attaque  de  place  maritime.  —  Le  lendemain,  en  face  d'un 
iseur  ennemi,  on  pourrait  se  trouver  à  moitié  désarmé, 
t  Pour  remédier  à  cet  état  de  choses  et  en  vue  d'observer  une  juste 
ance  entre  les  divers  genres  de  combat  naval  et  les  divers  types  de 
ces,  on  serait  donc  conduit  à  proposer  les  modifications*  suivantes.  » 

Ze  projet  de  composition  de  l'artillerie,  conforme  au  principe  d'un 
Dément  gradué  et  mixte,  n*a  d'ailleurs  rien  d'absolu.  On  peut  ima- 
ler  plusieurs  autres  combinaisons  et  probablement  en  découvrir  de 
illeures.  —  Il  est  donc  bien  entendu  que  nous  ne  donnons  celle-ci 
à  titre  d'exemple  pur  et  simple  et  uniquement  pour  fixer  les  idées 
lecteur. 

Frég^ale  eulrassée,  type  JPf«o«eM««*^  /NtfM»el#f«Mfe^  etc..  etc. 

TABLEAU   COMPARATIF   ET   PROJET  DE  COMPOSITION  D^ARTDLLERIE. 


Artillerie  actuelle. 


Artillerie  proposée. 


Batterie  couverte. 


canons   de  24/4  l'ayés  (à  95  coups) 
37  tx  036  kil.  l'un)  pèsent  296  tx  288. 


6  canons  de  24^  rayés  (à  95  coups), 
6  canons    de     16%  »     à    115    coups 
(8  t\  839). 

*53  ^^  034  i  '^^^^  ^^  tonneaux  250. 
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Gmllardt. 


4  canons  de  19%  ray^s  <à  115  coups) 
là  SO  tx  OvS7  l'un),  poids  80  t\  348. 


Poids  total  aclnel  : 
376    lonnoaux   636. 


4  canons  obnsierB  de  âS^^  r^yés 
4  canons  de    16%  ,    à  ii5  coups), 

{^  14  t\  429)  pour  le  42%, 
(à    8  t\  839)  pour  le  16%. 

o3  1^  llî  l  Total  93  tonnean  072, 
3a  tx  35o  ) 


Poids  total  proposé  : 
368  tonneaux  322. 


Balance  ou  économie  de  poids,  résultant  do  la  nouvelle  artilliM-ie,  8  tuauBMix  314 

Nombre  de  coups  à  tirer. 


760  de  24% 
460  de  i9% 


Total    1,220 


570  de  «4% 

460  d.^  22% 

1,1«0  de  *6% 


m 
4 


Total    2.180 


Balance  ou  surn-oit  de  ocHips  à  tirer  ^  960  eoups'len  pku,  avec  la  nouvelle 
artillerie^ —  Les  canons  de  16%  proposés  sont  du  modèle  1860,  on  pourrait  de- 
sorjsais  les  remplacer  par  défi  canons  de  14%  rayés. 

Artillerie  légère  des  emtereatloAs. 

Conformi'ment  au  principe  posé  dans  noire  g  IV,  les  canons  de  4%  rayés 
des  einl>arcations  sont  utilisés  pour  la  défense  propre  des  extrémités  du 
navire.  —  Deux  sont  placés  sur  la  dunette  et  deux  sur  le  gaillard  d'avant, 
avec  leurs  affûts  d* embarcations. 

Nota,  —  Là  où  il  existe  un  canon  de  chasse,  dans  l'hôpital,  ou  au  canon 
de  retraite,  pour  la  galerie,  le  22%  rayé  remplacerait  le  19%.  —  Mais  il 
convient  dobscrver  que  l'usage  du  canon  de  retraite  exclut  l'emploi  de  la 
barre  de  combat. 

A  notre  avis,  le  canon  de  chasse  aurait  donc,  bcuî,  une  installation  perma- 
nente, dans  1  h  pital,  et  le  canon  do  retraite,  une  position  cventvtlU  seule- 
ment dans  la  galerie. 


CONSEQUENCES  DU  PROJET. 

Au  point  de  vne  militaire. 

«  1°  Nombre  de  canons,  élevé  de  12  seulement,  à  20  bouches  à  feu. 

c  2*  Nombre  de  coups  à  tirer,  élevé  par  suite  de  1,220  à  2,180,  c'est-à- 
dire  presque  double', 

«  3°  Comme  conséquence  de  ces  modifications,  aptitude  de  la  nouTelle 
artillerie  à  tous  les  genres  de  luttes,  comme  guerre  d'escadre  ou  guerre  des 
côtes. 

<  4"  Afin  de  pourvoir  à  la  défense  des  extrémités  contre  les  torpilles  et 
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autres  surprises  au  mouillage,  instalhgr  réglementtxrremtnt  à  bord  la  peikc 
artillerie  des  embarcations,  par  sa  mise  en  balteric,  avec  affûts  à  coulisse, 
sur  les  tengues  de  dunette  et  de  gaillard  d'avant. 

«  50  Comme  conséquence  du  nouveau  chiffre  des  pij^ces,  établir  dans  les 
positions  les  plus  favorables  de  la  muraille  des  içaillards,  do  cbaque  bord, 
ou  deux  sabords  supplémentaires. 

Ao  point  de  vue  naotlqae. 

r  60  Au  point  dt  vue 'de  la  navigation,  rédultion  do  8rtonn«aux  /sur  le 
poids  total  il'artillerie, —  faculté  précieuse  de  ponvoir^en  êas  'd'éûkouayey 
de  voie  d'eau  ou  de  tout  autre  événement  de  mer,  moditier  rapidement 
Tassiette  du  navire  par  l'augmentation  de  l'artillerie  transportable,  formant 
désormais  un  lest  volant  supplémentaire  de  o9  tonneaux. 

Z!  l  17  tonneaux  800.  —    4  ciintns  ohusicr»  éle  22%  rave ,  avec  affûts. 

X    l 

^  y  41  tonneaux  310.  —  10  canons  de  16%  i^Modcle  58-60)  avec  affûts. 

aC     V 

<  7**  Klrvation  relative  du  centre  de  gravité,  par  suite  de  la  nouvelle 
distribution  des  poids  d'artillerie,  dans  la  batterie  et  sur  les  gaillards.  » 

Nota.  —  Les  emméitagemeuts  des  soutes  à  poudre  et  à  proj»Mtilus  seraient  à 
modifier  en  conséquence  des  changements  opérés  dans  la  composition  d'artillerie. 

Frégate  Ia  Suritillante,  Cherbourg,  24  mars  1871. 

Baron  R.  Grivel, 
Capitaine  de  vaisseau. 
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IJl 


MARINE   MILITAIRE 


DU  JAPON. 


Dans  sa  livraison  d*août  1873^  la  Revue  a  publié  sous  le  titre  de  1^ 
Marine  ndlitaire  du  Japotiy  une  note  dans  laquelle  on  faisait  conoattre 
que  le  gouvernement  japonais,  désireux  d'élever  le  niveau  de  Tinstruc- 
tien  de  ses  officiers  de  marine,  avait  demandé,  dans  ce  but,  au  gou* 
vemement  britannique  l'envoi  d'une  mission  composée  d'officiers  àe 
la  marine  royale.  On  sait  qu'un  groupe  d'officiers  français  est  déjà 
chargé  d'une  mission  semblable  dans  Tarmée  japonaise. 

Ainsi  qu'on  pouvait  le  prévoir,  nous  écrit  du  Japon  Tun  de  nos  cor* 
respondants,  cette  demande  a  été  favorablement  accueillie  par  le  ca-* 
binet  de  Londres,  et  le  personnel  désigné  pour  faire  partie  de  ceU^ 
mission  est  arrivé  à  Yokahama  dans  le  courant  du  mois  dejuîU^ 
dernier. 

Elle  se  compose  actuellement  de  7  officiers,  savoir  :  un  cammU^^ 
d^r  (capitaine  de  frégate)  chef  de  la  mission,  un  lieutenant  de  vai^" 
seau,  deux  navigating  lieutenants^  et  3  officiers  mécaniciens  ;  €ii^ 
compte  en  outre  5  officiers  mariniers,  dont:  2  boatswains  (m**' 
très  de  manœuvre  ),  2  gunners  (  maître  canonniers  )  et  un  maW^ 
charpentier.  Officiers  et  maîtres  appartiennent  aux  cadres  de  la  0ï*' 
rine  anglaise.  Us  ont  avec  eux  18  hommes,  sous-officiers  ou  m^' 
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telots  de  spécialités  diverses,  employés  comme  îDstructeurs  pour  les 
difîéreDts  exercices.  Le  personnel  de  la  mission  comprend  donc  en 
tout  30  personnes. 

Son  but,  quoique  non  encore  bien  défini,  ne  consiste  pas,  en  tous 
cas,  à  instruire  le  personnel  naviguant  actuel.  Contrairement  à  ce  qui 
se  passe  pour  la  mission  française  dont  l'action  s*exerce  sur  les  ca- 
dres des  régiments  constitués,  les  Anglais  ont  simplement  à  préparer 
au  métier  de  la  mer  un  certain  nombre  de  jeunes  gens,  qui  n'ont  en- 
core mis  les  pieds  sur  aucun  navire. 

Ils  sont  donc  simplement  chargés  de  la  direction,  non  d'une  école 
navale  dans  Tacception  ordinaire  de  ce  mot,  mais  d'un  collège  de  ma- 
rine ;  car  l'établissement  qui  existait  avant  leur  arrivée ,  et  qui  est 
dès  à  présent  confié  à  leurs  soins,  doit  fournir  non-seulement  des 
officiers  de  marine,  mais  encore  des  mécaniciens  et  m6me  des  ingé- 
nieurs. 

Aussi,  les  élèves  sont-ils  répartis  en  quatre  catégories  distinctes. 
La  première,  qui  est  la  plus  nombreuse,  est  destinée  à  former  des 
officiers  de  marine  ;  elle  se  compose  de  80  élèves. 

La  deuxième,  qui  en  compte  30,  doit  fournir  à  la  flotte  des  naviga- 
^  ing  officers,  destinés  à  embarquer  sur  les  bâtiments  dans  les  mêmes 
onditions  assignées  à  cette  classe  d'officiers  dans  la  marine  anglaise, 
ont  les  institutions  paraissent  devoir  jusqu'au  bout  servir  de  modèle 
la  marine  japonaise. 

La  troisième  catégorie  comprend  40  jeunes  gens  appelés  à  servir 
ur  les  bâtiments  en  qualité  d'officiers  mécaniciens. 

Enfin,  la  dernière  aurait  pour  but  de  créer  un  corps  d'ingénieurs, 

uquel  on  ne  demandera  pas  de  construire  un  bâtiment,  même  sur  des 

"^îans  donnés,  mais  qui  seront  capables  d'ordonner  et  de  surveiller  des 

:^éparations  de  coque,  de  construire  une  embarcation,  afin  d'assurer 

^'exécution  des  travaux  secondaires  qui  sont  du  ressort  des  construc- 

"tions  navales.  Cette  catégorie  compte  1 5  élèves. 

Le  collège  de  marine  est  installé,  sur  le  bord  même  de  la  mer,  dans 
^n  immense  bâtiment  à  un  étage,  situé  aux  environs  de  la  concession 
■étrangère  d'Yedo,  et  comprenant  de  nombreuses  dépendances.  Le  rez- 
^e  chaussée  est  tout  entier  affecté  au  logement  des  élèves ,  qui  occu- 
pent une  série  de  chambres  à  quatre  couchettes,  servant  en  même 
temps  de  salles  d'études  aux  occupants.  Les  repas  sont  pris  en  com- 
-  -mun  dans  de  vastes  réfectoires.  Des  galeries  couvertes  servent  de  salles 
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de  récréation  aux  élèves,  lorsque  le  mauvais  tempsJeur  interdit  T 
des  jardins  et  du  magnifique  parc  qui  entourent  Tûcoie.  F.n  dehors 
cours,  des  exercices  et  des  études,  les  élèves  des  diverses- catégori 
80Dtcom])létement  mêlés  les  uns  au«x  autres,  portent.le  même  uniform 
et  reçoivent  à  tous  égards  le  môme  traitement.  An  premier  étage  s(v 
les  salles  de  cours.  Un  bâtiment  de  nioindre  importance,  attenant 
premier,  sert  de  logement  au  personnel  japonais  attaché  au  servi 
du  collège,  et  qui  se  compose  d'un  directeur,  d'un  sous^diiectear    ^ 
de  15  officiers  employés  comme  surveillants. 

Les  officiers  composant  la  mis^^ion  vivent  hors  du  collège, 
les  officiors  mariniers,  sous-officiers  et  matelots  habitent  tous 
semble  dans  une  construction  de  style  européen  élevée  nouvollenk^mt 
et  à  grands  frais,  à  pr  -ximiîé  du  bâtiment  principal. 

Les  directeurs  et  officiers  japonais  ont  conservé  radministratioi^  et 
la  police  du  collège  ;  mais  ils  relèvent  du  chef  «le  la  mission,  quia  eu 
soin  de  stipuler  dans  son  contrat,  avant  de  quitter  rAiigleteree,  ^ne 
tout  lie  personnel  attaché  au  collège  serait  placé  sous  son  «utorité 
directe.  Les  Japonais  n*ont  donc  à  y  exercer  que  le  métier  de  .sur- 
veillants, et  >.  y  f lire  exécuter  les  ordres  de  service  arnUés  .par  le 
chef  de  la  mission,  de  concert  avec  fadministration  centrale  de  la 
marine. 

Les  autres  employés  de  la  missinn  n'ont  rien  à  voir  dans  la  police 
du  collège,  et  n'oit  nncun  rapport  avec  les  élèves  en  dehors  des 
cours  ou  des  exercices. 

Chacun  d'eux  s'occupe,  suivant  la  spécialité  à  laquelle  il  appartient» 
de  fune  des  quatre  catégories  dont  il  a  été  déjà  parlé.  Le  lieutenaDt 
de  vaisseau,  les  deux  maîtres  de  manœuvre  et  les  deux  .maîtres  ca- 
nonnière sont  .attachés  à  d'instruction  des  élèves  -appelés  à  deveOJ^ 
des  officiers  de  masine. 

Les  deux  navigathiq  afficers,  touten faisant  à  ces  demiersun coui'^ 
de  navigation,  s'occui)ent  phis  ■panliculièeement ides  Jeunes,  ■gttûs.dfl^' 
Unes  à  cette  branche  spéciale  du  service  maritime. 

Les  officiers  mécaniciens  instruisent  dans  le  mécanisme,  la  .oooduHs 
et  ies  réparations  des  appareils  moteurs,  les  élèves  réservés  à  cette     j|^ 
spécialité. 

Ceux  enfin  dont  on  se  propose  de  fairedes  ingénîeuTB  «ont plaois 
sous  la  direction  du  imattre  charpentier,  qui  a  longtemps  été  emplsfé 
sous  les  ordres  du  célèbre  constructeur  anglais,  M.  Reed,  et  paatL, 
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comme  instmction  théorique,  beaucoup  au-dessus  de  sa  oondîtion. 
Le  capitaine  die  frégate,  chef  de  la  mission,  conserve  la  haute  direc- 
tion et  la  surveillance  de  cet  ensemble  d'études  diverses. 

Outre  les  mewières  de  ia  mission,  ieicoliéîze  -die  marine  compte  è»- 
core  quelques  professeurs  <ïui  s'y  troavjiient  déjà  employés  avant  leur 
arrivée.  Ainsi,  un  cours  d^  mathématiques  pures  et  ap(;liquées  est 
fâi  aux  -élèves  par  un  Mponais  qui  a  fait  ses  études  en  Hollande  ;  deb 
professeurs  spéciaux  sont  égaiement  chargés  <de  leur  er^eigner  Tan- 
glaâs  et  le  fraT)çais. 

En  dehors  de  ces  derniers  cours,  qui  sont  communs  à  toutes  les  ca- 
tégorie ,  i'enttseigroement  comiwend  pour  chacune  d'e  lies  une  partie 
théorique  et  une  partie  pratique. 

Les  cours  théoriques  se  foat  en  anglais  :  c  estt  là  urne  des  plus 
ïs  difficultés  de  Tettseignement;  car  si  la  plupart  des  élèves  peu- 
Baisir  peu  à  peu  ie  sens  de  la  langue  écrite,  très-peu  d'entre  eux 
sontenëtat  de  comprendre  le  langage  parlé.  Aussi,  est-il  nécessaire 
Cfn'on  interprète  assiste  à  tous  les  cours^  et  tradiuBe  à  rnesare  la  leçon 
<lu  {ir^fesseur.  Mais  les  démonstratkduis  techniques  perdent  le  plus 
souvent  leur  sens  exact  à  la  traduction.  Les  difficultés  qu'elles  ren- 
contre, ainsi  q*»  tes^rreurs  qui  en  résuiient  et  qui  échappent  Je  plus 
soorrent  au  contrôle  du  professeur  ralentissent  beaucoup  Tenseigne- 
mentf  et  en  rendent  évidemment  le  succès  moins  oertain. 

Une  difficulté  d'un  autre  ordn*,  et  qu'on  a  eu  quelque  peine  à  sur- 
monter, s'est  rencontrée  ^ur  l'enseignement  pratique.  Convaincu  de 
la  nécessité  de  cet  enseignement,  le  personnel  de  la  mission  a  tenu  à 
luMlner  les  élèves  à  exécuter  par  eux-mêmes  les  dtfféi^nts  travaux 
Tessortissant  aux  spécialités  dont  ils  doivent  faire  partie,  et  dont  ils 
aurontpar  la  suite  à  diriger  l'exécution.  Mais  ceux-ci,  qni  appartiennent 
tous  à  la  petite  noblesse  japonaise  et  sont  encore  imbus  de  l'esprit  de 
caste,  considérant  le  travail  manuel  comme  un  déshonneur,  s'y  sont 
d'M)ord  refusés.  11  n'est  pas  jusqu'aux  exercices  de  force,  manœuvre 
de  grosses  pièces,  exercices  de  vKMks,  nage  dans  les  «mbarcatioas, 
qoi  n'aient  paru  comme  autant  de  travaux  au-desso^is  de  leur  rang  aux 
élèves  des  cours  de  marine,  qui  ont  demandé  officiellement  à  ce  qu'on 
se  contentât  de  les  faire  exécuter  devant  eux.  Ce  sentiment  s'est  trouvé 
naturellement  plus  développé  encore  chez  les  élèves  des  constructions 
navales  et  des  cours  de  machines,  qui  se  sont  vus  condamnés  au  ma- 
niement des  outils. 
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Le  chef  de  la  mission,  avec  l'appui  des  autorités  japonaises,  a.     eu 
raison  de  ces  oppositions,  et  l'instruction  professionnelle  pratique  se 
poursuit  aujourd'hui  sans  nouvelles  difficultés.  Elle  est  donnée    aux 
élèves  mécaniciens  dans  une  petite  usiîie  installée  sous  un  hangar  at- 
tenant à  l'école,  et  contenant  quatre  ou  cinq  feux  de  forge,  quelques 
machines-outils  mises  en  mouvement  par  une  locomobile,  et  des  mo- 
dèles de  dimensions  réduites  des  différents  organes  des  machines  ma- 
rines. Les  futurs  ingénieurs  sont  conduits  presque  chaque  jour  dans  le 
petit  arsenal  d'Yedo,  situé  non  loin  du  collège,  et  qui  leur  offre  toutes 
les  ressources  nécessaires  à  leur  instruction. 

Un  intérêt  plus  particulier  s'attache  à  la  section  du  collège  de  m.^* 
rine,  qu'on  peut  considérer  comme  l'école  navale  proprement  dit^- 
Elle  paraît  en  effet  susceptible  de  prendre  quelques  développemerJ 
et  serait  d'ailleurs  probablement  la  seule  à  subsister,  si  les  intenlio: 
du  chef  de  la  mission  venaient  à  prévaloir.  Il  voudrait  borner  son 
et  celui  de  ses  collaborateurs  à  Tinstruclion  des  jeunes  gens  destin 
à  devenir  des  officiers  de  marine.  Peu  partisan,  ainsi  que  beaucou^J 
d'ofticiers  anglais,  de  l'institution  des  navigating  officers^  il  voudrai    ^ 
même  que  les  deux  catégories  fussent  confondues,  et  que  les  élèv< 
fussent,  au  sortir  de  l'école,  aptes  à  tous  les  services  que  comporte 
métier  de  la  mer.  En  tous  cas,  il  travaille  à  ce  que  les  élèves  ii 
nieurs  et  mécaniciens  soient  dès  à  présent  complètement  séparés  di 
autres. 

Le  commandant  de  la  mission  a  d'ailleurs  bien  d'autres  réformes i 
vue,  et,  en  vérité,  la  constitution  actuelle  du  collège  de  marine  sei 
nécessiter  un  remaniement  général.  Le  tout  est  d'amener  le  gouv( 
nement  japonais  à  accepter  les  bases  sur  lesquelles  il  devrait  se 
C'est  un  problème  qui,  au  premier  abord,  ne  paraît  pas  facile  à 
soudre.  Le  gouvernement  semble  en  effet  porté  à  croire  que  les  offideC*^ 
étrangers  pris  à  sa  solde  doivent,  par  cela  même,  renoncer  à  tout^ 
initiative,  pour  ne  suivre  que  ses  propres  inspirations  ;  et  il  y  a  Ke«/ 
de  penser  que  le  chef  de  la  mission  aura  quelque  peine  à  lui  faire  ac- 
cepter le  programme  qu'il  voudrait  faire  prévaloir.  En  attendant  qu'une 
décision  définitive  soit  prise  h  cet  égard,  voici  comment  se  fait  aujoar- 
d'hui  rinstruction  des  jeunes  gens  qui  doivent  prendre  rang  par  la 
suite  dans  les  états-majors  des  bâtiments  armés. 

A  l'aiTivée  de  la  mission  anglaise  au  Japon,  les  anciens  élèves  ont 
tous  été  soumis  à  des  examens  qui,  au  dire  des  officiers  de  la  missioa. 
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it  fait  ressortir  la  faiblesse  et  Tinsuffisance  de  l'instruction  qu*ils 
raient  reçue  jusque-là.  Donnée  par  des  maîtres  n'appartenant  pas  à 
marine,  et  qui  n'auraient  pu  transmettre  aux  élèves  que  des  notions 
infuses  puisées  dans  des  ouvrages  la  plupart  surannés,  cette  instruc- 
>n  n'avait  nullement  profité  à  ceux  qui  en  avaient  été  l'objet. 

11  fut  décidé  en  conséquence,  que  Téducation  maritime  des  anciens 
èves,  quel  que  fût  d'ailleurs  pour  chacun  d'eux  le  temps  de  séjour 
récole,  serait  considérée  comme  nulle,  et  reprise  à  son  début. 

Les  élèves  des  cours  de  marine  ont  été  répartis  en  quatre  classes. 
ans  cette  répartition,  on  a  tenu  moins  de  compte  du  temps  d'école 
Il  du  degré  d'instruction  que  de  l'âge  des  élèves,  qui  varie  de  15  à 
0  ans.  Quelques-uns  sont  même  plus  âgés. 

Ces  classes,  dont  chacune  compte  20  élèves,  poursuivent  leurs  études 
arallèlement. 

Dans  six  mois,  on  aura  un  nouvel  examen  qui  servira  de  base  à  un 
lassement  général.  Les  élèves  qui  auront  le  mieux  profité  de  l'instruc- 
on  seront  placés  dans  la  classe  supérieure  ;  mais  quoi  qu'il  arrive,  le 
hef  de  mission  semble  décidé  à  ne  laisser  sortir  de  l'école,  pour  em- 
arquer  sur  les  bâtiments  de  la  flotte,  aucun  élève  qui  n'aura  pas  au 
loins  dix-huit  mois  d'instruction,  à  partir  du  jour  où  la  mission  a 
ommencé  ses  travaux.  Pour  les  élèves  nouvellement  entrés  à  l'école, 
i  durée  de  l'instruction  sera  de  trois  années. 

La  journée  se  partage,  pour  chaque  classe,  par  parties  à  peu  près 
gales,  en  études  et  en  exercices. 

En  dehors  des  cours  de  mathématiques,  de  navigation  et  d'anglais, 
ui  reviennent  à  tour  de  rôle  dans  le  cours  de  la  semaine,  il  est  fait 
haque  jour  soit  une  théorie  de  manœuvre,  soit  une  théorie  sur  le  ca- 
onnage,  ou  sur  les  exercices  de  la  compagnie  de  débarquement.  Les 
uvrages  suivis  et  que  les  élèves  ont  à  leur  disposition,  sont  pour  la 
lanœuvre  :  le  Manuel  du  Naval  cadet^  pour  le  canonnage  et  les  ma- 
œuvres  d'infanterie,  la  dernière  édition  du  Ma7iuel  d*  artillerie  navale  y 
ublié  avec  approbation  de  l'Amirauté  anglaise. 

Les  exercices  du  canon  ont  lieu  tous  les  deux  jours  dans  une  bat- 
srie  couverte,  disposée  dans  le  voisinage  du  logement  des  élèves.  Cette 
atterie,  aménagée  comme  une  batterie  de  vaisseau,  avec  sabords  à 
lantelets,  est  de  forme  rectangulaire.  Elle  est  percée  de  8  sabords 
UT  chacun  des  grands  côtés  du  rectangle,  et  d'un  dix-septième  sabord 
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sur  la  troisième  lace,  et  se  compose  de  U  pièces  de  calibre  et  mo- 
dèles différents:,  savoir  : 

3  canons  Armstrong,  se  charfi^eant  par  Ja  bouche,  de  70  livres. 

3  —           —                   —         par  la  culasse,  de  70  livres. 

2  canons  Dalilgrcen,  de  7  pouces. 

2  canons  Krupp. 

2  canons  du  calibre  de  24,  de  fabrication  russe. 

2  petites  piôces  en  acier. 

Un  gros  canon  Armstrong  se  chargeant  par  la  culasse,  de  100  livres 
sur  affût  à  châssis  à  pivot  changeant,  disposé  en  pièce  ^ie  chasse,  e 
pouvant  se  mettre  en  batterie  au  moyen  de  circulaires  incrustées 
le  pont  sur  les  trois  faces  de  la  batterie  ; 

Une  batterie  de    3   gros  canons   Krupp  »  disposée    au   bord   d 
la  mer,  sur  aff  its  de  côte,  permet  aux  élèves,  quand  leur  instructio 
est  assez  avancée,  d'effectuer  des  tirs  à  la  cible  sur  des  buts  mouillé  * 
au  large. 

Au-dessus  de  la  grande  batterie  de  marine  court  un  étage  supérieur 
qui  comprend  plusieurs  salles.  Dans  l'une  d'elles  se  trouvent  réunis  de 
nombreux  modèles  des  armes  et  des  projectiles  de  toute  espèce  em- 
ployés dans  les  diverses  marines  ;  une  autre  sert  de  laboratoire  pour 
la  confection  des  artifices. 

Enfin,  daiis  le  prolongement  de  la  batterie  se  trouve  une  vaste 
salle  renfermant  d'assez  remarquables  modèles  de  diverses  construc- 
tions navales,  dont  quel  |ues- uns  complètement  gréés.  C'est  seulement 
sur  ces  modèles  qu'ont  pu  être  faites  jusqu'à  présent  les  dénionstra- 
tions  des  diverses  manœuvres  soit  en  rade,  soit  à  la  mer.  Mais  l'arsenal 
de  Yedo  s'occupe  en  ce  moment  de  Tarmement  d'un  véritable  bâti- 
ment d'instruction  qui  ne  lardera  pas  à  être  prêt,  et  à  bord  duquel  les 
élèves  pourront  appliquer  avec  plus  de  fruit  les  principes  qui  leur  sont 
enseignés. 

Ce  bâtiment  est  un  ancien  aviso  ou  canonnière,  qui  appartenait  au- 
trefois, sous  le  nom  de  Héron,  à  la  liste  de  la  flotte  anglai-e.  Venda  à 
Hong-Kong  au  gouvernement  chinois,  il  y  a  déjà  longtemps,  il  a  été  der- 
nièrement revendu  par  celui-ci  au  gouverneiBeiit  japonais  et  conduit  à 
Yedo. 

C'est  un  navire  eorapiétetnent  cfséet  hors  d'état  de  reprendre  jamais 
la  mer.  Ses  dimensions  surpassent  un  peu  celles  de  nos  canonnières 
de  preoaièpe  classe  du  type  Flamme.  La  maeliine  et  les  chaudières  oot 
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&  t.  é  retirées,  et  l'ëspiee  rendu  vaoant  a*  été  anéna^en^  poste*  pour  les 
h  lèves. 

Ce  bâtiment  estmAtéea  troisHfnàife  carrés  ;. il  sera,  moidiié  à  poste 
I^xe  dans  un  vaste  étang,  d'une  profondeur  moyenne  de  lo  pieds, 
^itué  au  milieu  du  parc  attenant  à  Técole.  Cet  étang  est  relié  à  la  mer 
un  canal  qui  vient  d'être  dragué  à  12  pied*  de  profondeur,  pour 
passage  au  bâtiment-école.  Il  s*y  trouve  déjà  plusieurs' emtïait- 
châtions  sur  lesquelles  les  élèves-  sont  exercés  à  Técole  de  na^ ,  et 
■jzne  grande  chaloupt;  à  va;>eur  que  manœuvrent  de  terups  en  temps 
B.  es  élèves  mécaniciens. 

Le»  dimensions  de  Tétang,  d^ailldurs  difficile  d'accès,  ne  pepmetf- 

"«ront  pas  d'appareiller  le  bâtiment  d'instructioa  ;  il  servina  dléoole 

lïour  les  manœuvres  de   voiles,  de  vergues  et  les  opérations  de 

^réement.  Son  pont  sera  en  outre  armé  de  six  pièces  de  petit  calibre, 

3i^  l'aide •  des^iuelles  les  élèves  pourront  se  familiariser  avec  la  ma- 

ïiœuvre  do  Tartillcrie  abord,  mieux  encore  que  dans  la  batterie  à  terre 

où  ils  sont  exerces  aujourd'hui. 

Le  temps  dn  séjour  à  Técole  n'est-  fixé  que  pour  les  nouveaux  ar- 
invants,  mais  il  est  arrêté  en  principe  que  les  élèves  ne  quitteront 
l'école  qu'après  avoir  satisfait  à  des  examens  de  sortie.  Le  gouverne- 
ment a  pris,  à  ce  sujet,  dans  Ift  but  d'exciter  leur  éniulaîion.,  une  me- 
sure assez  bizarre,  dont  les  résultats  semblent  devoir  être  tout  au 
moins  problématiques.  Suivant  le  nombre  de  points  obtenus  par  les 
élèves  dans  les  examens  de  sortie,  ils  prendraient  rang  dans  les  ca* 
dres  comme  lieutenants,  sous^lieutenants,  ou'midshipmeii.Ctux  mêmes 
qui  n'auront  pas  atteints  un  certain  nombre  de  points  fixés  d'avance 
seront  classés  comme  maîtres,  soit  de  canonnage,  embarqu-is  comme 
tels  et  déclarés  impropres  à  l'a/ancement. 

Celte  mesure  est  une  de  celles  que  le  chef  de  la  mission  s'emploie 
à  faire  rapporter.  Quoi  qu'il  obtienne  par  la  suite,  c'est  sur  les  données 
précédentes  que  fonctionne  le  système  actuel. 

Voici  en  regard  quel  est  à  peu  près  le  programme  qu'il  voudrait 
faire  adopter  : 

Le  collège  de  marine  actuel  serait  transformé  en  une  éCv)le  navale 
proprement  dite.  Les  élèves  qu'on  y  envoie  aujourd'hui,  sans  instruc- 
tion préalable  et  sans  qu'on  se  soit  assuré  de  leurs  aptitudes,  ne  se- 
raient désormais  admis  qu'après  avoir  justifié  de  quelques  notions  de 
mathématiques,  et  surtout  d'une  connaissance  de  la  langue  anglaise 
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assez  complète  pour  qu'ils  puissent  comprendre  l'enseig 
instructeurs. 

Après  les  trois  ans  d'école ,  les  élèves  qui  auraient  s 
examens  de  sortie  seraient  tous  embarqués  en  qualité  de  i 
sur  les  bâtiments  armés. 

Ce  système  paraîtrait  devoir  donner  de  meilleurs  rést 
outre  l'opposition  qu'il  peut  rencontrer  dans  les  sphères 
tives,  les  conditions  de  l'éducation  au  Japon  n'en  permet 
au  moins  avant  quelques  années,  l'application  complète, 
en  ce  qui  concerne  le  recrutement  des  élèves,  à  moins  que 
nemeot  ne  créât  un  collège  préparatoire  à  Técole.  La  missi( 
engagée  pour  trois  ans,  aurait  donc  probablement  à  renoi 
sieurs  fois  son  contrat,  avant  de  pouvoir  procéder  sur  ces  1 
struction  des  cadres  futurs  de  la  marine  japonaise. 

Les  officiers  de  la  mission  se  louent  d'ailleurs  be^ucou 
cilité  et  de  l'intelligence  de  leurs  élèves,  espérant  mèmi 
conditions  présentes,  obtenir  avant  longtemps  des  résultat 

De  son  côté ,  le  gouvernement  japonais  suit  avec  une 
marquée  les  progrès  du  collège  que,  depuis  l'arrivée  de  la 
Mikado  est  allé  par  deux  fois  visiter  en  personne. 

Il  y  a  donc  lieu  de  penser  que,  secondé  par  les  efforts  de 
l'intérêt  que  le  gouvernement  continue  à  attacher  à  toutes 
de  la  marine  portera  les  mêmes  fruits,  pour  la  constitution  ( 
dont  les  bâtiments,  ainsi  que  je  l'ai  constaté  plusieurs  fois, 
de  jour  en  jour  mieux  tenus  et  mieux  manœuvres. 
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QUESTION  DU  TONNAGE. 


Dans  soa  numéro  de  janvier  1874,  la  Revue  a  résumé  un  volume 
publié  par  la  Compagnie  universelle  du  canal  de  Suez,  et  dans 
lequel  avaient  été  réunis  divers  documents  relatifs  à  la  question  du 
tonnage. 

A  la  suite  des  recherches  auxquelles  elle  s*était  livrée,  la  Compagnie 
^  modifié  son  règlement  de  navigation  et  s'est  arrêtée  à  un  nouveau 
tarif.  Nous  extrayons  les  passages  suivants  du  règlement  du  l*''  juillet 
1872. 

Art.  12. 

l**  A  partir  du  l«r  juillet  1872,  la  Compagnie  universelle  du  canal  mari- 
^irne  de  Suez  perçoit  le  droit  spécial  de  navigation  de  10  francs  par  tonne 
^Ur  la  capacité  réelle  des  navires  ; 

Le  gross  tonnage  ou  tonnage  brut  inscrit  sur  les  papiers  de  bord  des 
^^ vires  jaugés  d'après  la  méthode  anglaise,  actuellement  en  usage^  sert  de 
^Hse  à  cette  perception  ; 

30  Les  navires  de  toutes  nations  dont  les  papiers  de  bord  n*indiquent  pas 
'O  tonnage,  établi  d'après  la  méthode  ci-dessus,  y  sont  ramenés  au  moyen 
^Xi  barème  annexé  au  présent  règlement  ; 

4®  Les  bâtiments  qui  n'ont  pas  de  papiers  de  bord  ou  n*en  ont  que  d*in- 
^Omplets  sont  jaugés  par  les  agents  de  la  Compagnie,  d'après  la  rùgle  oc- 
^^cUement  en  usage  en  Angleterre  pour  mesurer  les  navires  chargés  ; 

b**  Tous  les  espaces,  couverts  à  demeure  ou  provisoirement,  qui  ne  sont 
^Qs  compris  dans  b  tonnage  officiel  du  navire,  sont  jaugés  par  les  agents 
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de  la  Compagnie  suiv?ml  la  rr»gle  actuellement  en  usage  en  Angteterre  ^        {^ 
tonnage  obtenu  est  soumis  à  la  taxe  ; 

6°  Les  bâtiments  d'Etat  sont  traités,  pour  la  perception  des  droits;,  ^-f^^ 
à  la  Compagnie,  conformément  aux  règles  appliquées  aux  navires  de  ^z^^^^î- 
merce. 

Le  droit  de  10  francs  par  tôle  (Je  passager,  aissi  que  le  droit  de  trr^i-js// 
sont  payables  d'avancC;  à  l'entrée  de  Port-Saïd  ou  de  Suez. 

Les  droits  de  stationnement  ou  d'ancrage  à  Port-Saïd,  à  Ismaîlia  et  dovnû/ 
le  terre-plein  de  Suez,  sont  fixés  à  0  fr.  02  centimes  par  jour  et  par  tonne. 
après  un  séjour  de  vingt-quatre  (24)  heures,  à  la  place  assignée  par  le  capi- 
taine de  port,   et  quelle  que  soit  la  durée  du  stationnement.  Ces  frais  sont 
exigibles  tous  les  dix  jours. 

lios  erreurs  dans  lî>  dL-ckiration  du  tonnage  ou  dans  la  perception  de< 
droits  devront  être  rectifiées  dans  le  mois  qui  suivra  le  passage  du  mvirc-       i 
Après  ce  délai,  les  rectifications  ne  seront  |)as  admises  ;  aucune  application       ; 
erronée  du  tarif  ne  pourra  jamais  être  invoquée  à  titre  de  précédent  coatrc       , 
la  Comj)agnie.  , 

N.  B.  —  Tout  en  adoptant  comme  base  de  la  perception  de  ses  droite  ^^ 
tonnage   résultant  du  mode  de  mesurage  d'après  la  méthode  indiquée  *   *^ 
Compagnie  du  Canal  maritime  de  Suez  ne  renonce  pas,  pour  raveniï"  -  *^ 
Tapplication  de  tel  mode  nouveau  de  jaugeage  qui  se  présenterait  awc  ^^ 
avantages  de  précision  supérieurs  à  ceux  du  mode  aetuel. 


Au  nouveau  règletuent  était  annexée  l'instruciion  smvanla  sur  la 
nière'  dont  le  jaugeage  est  mesuré  eu  Angleterre. 

EXTRAIT  DU  MEnCH^^T  SHIPPIi^G  ACT. 

A.   —  NOMENCLATURE     DE     DlTISION   POUK   LB    MBSVRAGE    DBS    «UftRflCl*^^ 

TERTÎGALES. 

Classe  1.   I^es  navires  dont  le  pont  de  jaugo  a  50  pieiiB  (ieloQ|^Qur   ^^^ 
atr-dessous,  sont  divisés  en  quatre  parties  égales^ 

Classe  2.   Les  navires  dont  le  pont  de  jauge  a  p|ii6  de  SU*  pieds  do  lo"" 
gttcur  et  rre  dépasse  pas  120*  pieds   de  longuour  se»!  divisés  em  e  |Mir<>^^ 

Classes  3.   Les  navires  dont  le  pont  do  jauge  a  j^ius  do  lie  pieds.^  \4^' 
gtteur  et  ne  dépasse  pas  180  sont  i^iséis^eii  huit  parties  égalsa. 

€la*8e  4.  Les  navires  dont  le  pool  de  jauge  a  )>i<Bs  de  l»âO  ^piedsie  1^'^' 
gueur  et  ne  dépasse  pas  225  sont  divisés*  en  dix  partàest  égales. 

Classe  ^.  Les  navives  dont  le  pont  de  jauge  a  plssde  225)iMs  ^^' 
divisés  en  douze  parliies  égales. 
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B.   —  BfSSURAGE   DES  ESPACES  COUTERTS. 

S'il  y  a  un  roof^  une  dunette  ou  tout  autre  espace  permanent  clos,  sur 
c  pont  supc^rieur,  pouvant  servir  à  des  marchandises  ou  à  des  approvision- 
aements,  ou  au  logement  et  à  Tinstalialion  des  passagers  et  de  Téquipogc, 
le  tonnage  de  cet  espace  sera  déterminé  de  la  façon  suivante  : 

Mesurer  en  pieds  anglais  (ou  en  mfHnes]  la  longuesr  moyenae-  de  oet 
espace,  et  la  diviser  en  deux  parties  égales  ;  mesurer  à  ini-h;uileur  trois 
largeurs  inlérieures,  c'est-à-dire  une  à  chaque  extrémité  cl  l'autre  au  milieu 
fie  la  longueur,  ensuite,  à  la  somme  des  largeurs  des  cxtr  'mit.'s.  ajouter 
((uatre  fois  la  largeur  du  milieu  et  multiplier  le  loial  par  le  tiers  de  l'inter- 
▼slle  commun  entre  les  largeurs  (on  la  demi-longueur  moyeono^,  lef»voduit 
donnera  la  supcriicie  horizontale  moyenne  ;  mesurer  la  hautear  moyenne  et 
en  faire  le  nmlliplicateur  de  la  superiie  horizontale  moyvmne^  diviser  le  pro- 
duit par  iOO  (ou  par  2.83  si  les  mesures  sont  prise»  an  nit'tpe),  et  le;  quotinit 
sera,  réputé  le  tonnage  de  cet  espace  et  sera  ajouté  au  tonnage  de  deseons 
le  pont  de  jauge  ;  mais  ne  sem  pas  ajouté,  oomme  espace  coufferi,  cehii  qui 
est  uniqoement  adapté  au  logement  de  l'équipage,  à  moins  que  eebesparcp 
(l<|)tflse  le  Tîngtii'we  du  tonnage  du.  navire,  et,  dans  ce  cas,  rexcédsBtaeol 
sera  ajouté. 

c. IfESURAGH   hXj   TROTSlèsni  POWT  ou   SPAR-DBCK. 

Qu^nd  mi'  naiFire  a  un  troisième  pont,  wlgairemeiit  nommé  9paf^e^^  le 
tonnage  de  l'espace  compris  entre  eelui-ci  et  le  pont  de  jauge  serai  déter- 
mmé  comme  suit  : 

Mesurer  en  pieds  anglais  la  longueur  intérieure  de  l'espace  au  milieu  de 
sa  hauteur,  dejïuis  le  bordage  à  côté  de  I*étrave*jusqu  A  la  paroi  de  la  chsr- 
pentc  de  l'arriére,  et  diviser  la  longueur  en  un  même  nombre  de  parties 
égales  que  la  longueur  du  pont  do  jauge  a  été  divisée  {voir  la  nomenclature 
ie  division,  annexe  A),  mesurer  (égaiemcnt  au  milieu  de  la  hauteur)  la  lar- 
geur intérieure  de  Tespace  à  chacun  des  points  de  division,  ainsi  que  fti  lar- 
reur  à  l'avant  et  la  largeur  à  l'arrière  ;  les  numéroter  successivement  4,  2, 
>  etc.,  en  comniençanl  par  Tavani,  multiplier  Li  seconde  largeur  et  toutes 
î-s  paires  par  (juairc,  la  lroisi.>me  et  toutes  les  impaires  (à  Texception  de  la 
remière  et  de  la  dernière)  par  deux  :  à  la  somme  de  ces  produits  ajouter 

première  largeur  et  la  dernière,  multiplier  le  total  par  le  tiers  de  Pinter- 
Ule  commun  entre  les  largeurs,  et  le  résultat  donnera  la  superficie  hori- 
on taie  moyenne  de  cet  espace  ;  mesurer  la  hauteur  moyenne  de  cet  espace 
.  en  faire  le  muliplicateur  de  la  superficie  horizontale  moyenne ,  le  produit 
^ra  le  contenu  cubique  de  l'espace  ;  diviser  ce  produit  par  100  (ou  par 
83  si  les  mesures  sont  prises  au  mètre),  le  quotient  sera  réputé  le  tonnage 
^  cet  espace  et  sera  ajouté  au  tonnage  du  navire  déjà  trouvé. 
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D.    —   ME8URAGE   SUPPLEMENTAIRE   DES   NAVIRES    AYANT   PLUS   DK 

TROIS   PONTS. 

Le  pont  de  jauge  est  toujours  le  deuxième  pont  à  partir  de  la  cale. 

Quand  un  navire  a  plus  de  trois  ponts,  le  tonnage  de  chaque  espace  entr^ 
les  ponts  et  au-dessus  du  pont  de  jauge  sera  déterminé  séparément,  de 
façon  prescrite  plus  haut  et  ajouté  au  tonnage  du  navire  déterminé 
rieurement. 

E.   —  MESURAGE   DES   NAVIRES   CHARGES. 

ê 

Mesurer  la  longueur  sur  le  pont  supérieur,  depuis  le  dehors  du  bor 
extérieur  à  l'avant  jusqu'à  l'extérieur  de  Tétambot,  négligeant  la  saillie  c=^o 
pont  en  arrière  de  l'étambot  ;  mesurer  également  la  plus  grande  largeur  ez^o 
navire  en  dehors  du  bordagc  extérieur  ou  lisse,  et  ensuite,  après  tvt^^ 
d'abord  marqué  sur  les  deux  côtés  extérieurs  du  navire  la  hauteur  du  potf'^ 
supérieur,  entourer  le  navire,  à  sa  plus  grande  largeur,  dans  une  direetiof 
perpendiculaire  à  la  quille,  depuis  la  hauteur  marquée  aussi  de  Tautre  e6tét 
en  passant  une  chaîne  sous  la  quille  ;  à  la  moitié  du  tour  ainsi  obtenu  ^jov- 
ter  la  moiti(>  de  la  largeur  mesurée  et  faire  le  carré  de  la  somme  ;  mulliplier 
le  résultat  par  la  longueur  du  navire  prise  ainsi  qu'il  est  dit  plus  haut*,  mul- 
tiplier ensuite  ce  produit  par  le  facteur  0.0018  (dix-huit  dix-millit^mes)  pour 
les  navires  en  bois,  o.u  par  0.0021  (vingt  et  un  dix-miUièmes)  pour  les 
navires  en  fer,  et  le  produit  sera  réputé  le  tonnage  de  registre  du  navire, 
soumis  aux  additions  et  déductions  mentionnées  ci-après  : 

S'il  y  a  un  roof,  une  dunette  ou  tout  autre  espace  clos  sur  le  pont  sopè- 
rieur,  le  tonnage  de  cet  espace  sera  déterminé  en  multipliant  ensemble  la 
longueur,  la  largeur  et  la  pro/ondeur  moyenne  de  cet  espace,  et  en  divisant 
le  produit  par  100  (ou  par  2.83  si  les  mesures  sont  prises  au  mètre);  le 
quotient  ainsi  obtenu  sera  réputé  le  tonnage  de  cet  espace,  et,  après  déduc- 
tion de  l'espace  clos  affecté  à  l'équipage,  sera  ajouté  au  tonnage  du  navîn 
trouvé  par  les  moyens  indiqués  plus  haut. 


F.   —  MESURAGE   DBS   NAVIRES   NON   PONTES. 

Art.  24,  Règle  IV.  —  Pour  déterminer   le   tonnage    des    navires   r 
pontés,  la  partie  supérieure  du  plat-borJ  sera  la  ligne  extrême  qui  sen 
au  calcul,  et  la  profondeur  se  prendra  d*une  ligne  transversale  allant  d 
côté  à  l'autre  du  plat-bord,  et  à  chaque  division  de  la  longueur. 
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t'ofi  eHlfi'  le  tonneau  de  registre  anglais  et   les  mesures  adoptées  dans  les  autrei 

pays  pour  le  jaugeage  des  bâtiments. 

(Barème  actuellement  employé  par  la  committion  européenne  du  Danube.) 
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ar  décr  t  insér.'  au  Journal  officiel  du  28  décembre  1873,  le  mode  de  jaugeage  anglais 
tplicable,  à  dater  du  l^r  juin  1873,  aux  navires  français 

Paris,  le  12  avril  1872. 

Pour  copie  certifiée  conforme  : 
Le  directeur  des  consulats  et  affaires  commerciales^ 

Signé  MEUliAND. 

:a,  —  Ce  barème  servira  pour  ramener  au  tonnage  anglais  les  navires 
i  par  d'autres  méthodes,  mais  après  que  leur  tonnage  net  aura  été 
é  de  la  qiiantit(^  nécessaire  pour  rétablir  leur  tonnage  brut. 

pplication  du  nouveau  tarif  et  de  révaluation  du  tonnage  des  na- 
,  d'après  le  règlement  de  1872,  amena  des  réclamations,  notam- 
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ment  de  la  part  de  la  Compagnie  des  messageries  maritimes  qui         i^, 
tenta  un  procès  à  la  Compagnie  du  canal  de  Suez,  et  qui  ot>t//?f 
gain  de  cause  devant  le  tribunal  de  commerce  de  la  Seine  dont  r^oi^; 
reproduisons  le  jugement  ci-après. 


Tribunal  de  eommeree  de  la  Seine. 

PRÉSIDENCE     DE     M.     DAGUIN. 

Audience  du  26  octobre  1873. 

Le  Tribunal, 

Sur  la  fin  de  non-reccvoir  opposée  : 

Attendu  que  celle  exception  est  basée  sur  ce  qu'il  n'existerait    [las    ^* 
lien  de  droit  entre   la   Compagnie  des   meseageries  et  la   Compagnie  ^* 
Suez  ; 

Que  cette  dernièro  soutient  qu'elle  est  une  Sooiété  égyptienne,  e! 
conséquent  étrangôre,  qui  a  simplement  revêtu  la  forme  de  la  Société 
nyme  française  par  actions  ;  que  le  vice-roi,  en  sa  qualité  de  chef  d' 
autorisant  la  création  d'une  Société  anonyme,  ne  représente  dans  le  âi 
ou  contrat  que  son  pays  et  ses  nationaux,  eine  stipule  qu'en  faveur  de 
à  qui  il  impose  les  charges  ; 

Que  Jes  clauses  de  l'article  17  du  firman  n'ont  été  imposées  à  la 
gnie  de  Suez  qu'au  profit  de  TKgypie  et  non  au  profit  de  tiers  incoomift; 

Mais,  attendu  que  le  contraire  ressort  de  l'examen  du  firman;  que,  p^  ^ 


Farticle  14,  Son  Altesse  le  \'ice-roi  déclare  solennellement  pour  lui  et 
successeurs,  sous  la  réserve  de  la  ratification  de  S.  M.  impériale  le  sul 
que  le  grand  canal  maritime  de  Suez  à  Peluse  et  les  ports  en  dépeada^^ — ^^ 
sont  ouverts  à  toujours  comme  p;issage  neutre  à  tout  navire   de  comniefL- ^^ 
traversant  d'une  mer  à  l'autre,  sans  aucune  distinction,  exclusion  et  préfé:^^ 
rence  de  personne  ou  de  nationalité,  moyennant  le  payement  des  droits  ^ 
l'exécution  des  règlements  établis  par  la  Compagnie  universelle  concessîor"^^ 
naire  pour  l'usage  du  dit  canal  et  dépendances; 

Attendu,  en  outre,  que  l'article  15  stipule  qu'en  conséquence  du  princip 
î)0sé  dans  l'article  précédent,  la  Compagnie  universelle  concessionnaire  n  ^^^^ 
pourra,  dans  aucun  cas,  accorder  à  aucun  navire,  Compagnie  ou  particulier''^  '  ' 
aucuns  avantages  ou  faveurs  qui  ne  soient  accordés  à  tous  autres  navires^ 
compagnies  ou  particuliers  dans  les  mêmes  conditions  ;  ^ 

Que  les  termes  de  ces  deux  articles  ne  laissent  aucun  doute  sur  la  votent^  ^/ 
de  Son   AUease  le  vice- roi  d'établir,  vis-à-vis  de  la  Compagnie  maiveraell^ 


concessionnaire,  les  droits  et  garanties  de  tons  ceux  qai  entenéraieiit 
du  passage  dans  le  grand  canal  maritime  et  les  ports  en  dépendant,  sac:::::^^^^* 
distinction  de  nationalités,  et  de  les  consacrer  dans  le  firraan,  qui  est  leur  U 
«t  constitue  un  véritable  caliier  des  charges  ; 


LA  QUESTION   DU  TONNAGE.  583 

Atlendu  que  le  litige  a  pour  objet  le  payement  de  droits  établis  par  la 
C^ompagnie  pour  l'usage  du  canal,  en  application  de  l'article  47  du  firman; 
<Jue  la  Compagnie  des  Messageries  soutient  que  cette  application  viole  les 
ranties  ex[)ress<'Mnent  stipulées  à  son  égard,  cl  qu  elle  serait  fondée  ù  de- 
landerle  redressement  en  justice  ; 
Attendu  qu'il  ressort  des  deux  articles  susviscs  que  le  firman  a  établi  entre 
lo.   Compagnie  de  Suez  et  les  tiers  non  dénommés  faisant  traverser  par  leurs 
ivires  le  canal  maritime  un  lien  de  droit  ;  .        .  . 

Que,  comme  conséquence,  la  Compagnie  demanderesse  est  en  droit  d'in- 
nler  directement  une  action  contre  la  Compagnie  délendercssc; 
Attendu,  d'ailleurs,  que  s'il  est  vrai  que  la  (/ompagnie  universelle  de  Suez 
>^oit  une  Compagnie  égyptienne,  et  ait  son  sii'ige  à  Alexandrie,  elle  a  revêtu 
^  SE^  forme  de  la  Société  anonyme  française  par  actions,  a  établi  son  domicile 
^^^ ^ministratif  à  Paris; 

Que  c'est  là  qu'elle  a  fait  élection  de  domicile  légal  et  attributif  de  juri- 
^  t  iction  où  doivent  lui  être  faites  toutes  significations  ; 

Qu'à  tous  égards  donc,  la  fin  de  non-recevoir  doit  être  écartée  ; 
Par  ces  motifs. 
Rejette  l'exception  : 
Au  fond  : 

Attendu  qu'il  appert  des  documents  soumis  au  tribunal  qu'à  la  date  du  30 

^^lovembre  1854,  S.  A.  Mohammed  Saïd  Pacba,  vice-roi  d'Egypte,  donnait  à 

"ssson  ami  Ferdinand  de  Lesscps,  pouvoir  exclusif  à  l'effet  de  constituer  et  di- 

^»iger  une  Compagnie  universelle  pour  le  percement  de  l'isthme  de  Suez, 

X 'exploitation  d'un  passage  propre  à  la  grande  navigation,  la  fondation  ou 

Tapproprialion  do  deux  entrées  suffisantes.  Tune  sur  la  Méditerranée,  l'autre 

-sur  la  mer  Rouge,  et  rétablissement  d'un  ou  deux  ports  ; 

Que,  sur  les  re|)résentaiions  de  M.  Ferdinand  de  Lesseps  pour  constituer 
la  Compagnie  susindiquée  dans  les  formes  et  conditions  généralement  adop- 
tées pour  les  Sociétés  de  celte  nature,  S.  A.  Saïd-Pacha,  par  un  firman  en 
date  du  5  janvier  18o6,  stipulait  d'avance,  d'une  façon  plus  détaillée  et  plus 
complète,  d'une  part,  les  charges,  obligations  et  redevances  auxquelles  cette 
Société  sera  soumise  ;  d'autre  part,  les  concessions,  immunités  et  avantages 
auxquels  elle  aura  droit,  ainsi  que  les  facilités  qui  lui  seront  accordées  pour 
son  administration  ; 

Attendu  que  la  Compagnie  du  canal  maritime  de  Suez,  une  fois  constituée, 
eut  pour  première  préoccupation  le  creusement  du  Canal  et  sa  mise  en  état 
de  parfaite  navigabilité  ; 

Que  ce  but  atteint,  elle  publiait,  le  17  août  1869,  un  premier  règlement 
de  navigation  dont  l'article  11  était  ainsi  conçu  :  «  Les  droits  à  payer  sont 
calculés  sur  le  tonnage  réel  des  navires  ;  quant  aux  droits  de  transit,  de  re- 
morquage et  de  stationnement,  jusqu'à  nouvel  ordre,  la  perception  sera  faite 
d'après  les  papiers  officiels  du  bord  ,  n 

Attendu  (jue  ce  premier  règlement  resta  en  vigueur  jusqu'au  !«'  juillet 
1872  ; 
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Qu'en  effet,  le  4  mars  1872,  le  conseil  d'administration  de  la  CompagnrV 
(lu  Canal  maritime  de  Suez  prenait  la  décision  suivante  : 


(Voir  ci-dessus  Tarlicle  12  du  règlement  de  navigation  reproduit  en 
tète  de  nos  documents.) 


Atlemîu  iiuc  la  Compagnie  anonyme  des  Messageries  maritimes  voit  dai** 
rapi)licalion  de  ce  tarif  nouveau  une  violation  de  Tarticle  17  du  firman  dii    ^ 
janvier  1856,  et  demande,  en  conscV[uence,  Tannulation  de  ce  tarif,  lerét^" 
blissemcnt  de  la  pcroeplion  de  10  francs,   valeur  monétaire   française,  |>'S^^ 
tonne  de  capacité  de  ses  navires,  inscrite  au  livre  du  bord,  suivant  le  mo^crio 
de  jaugeage  déterminé  par  l'ordonnance  de  1837,  et  enfin  le  rembourscmc*  "^^^ 
sur  simple  état  foui  ni  par   elle  à  la  Compagnie  de  Suez  de  l'excédant  ^^  ^ 
taxe  qu'elle  aura  été  obligée  d'acquitter  pour  les  navires  du  l*'  juillet  de-       ï* 
nier  jusqu'à  ce  jour  ; 

Attendu  que  l'article  17  du  firman  invoqué  par  la  Compagnie  demand    ^c- 
resse  est  ainsi  conçu  :  «  Pour  indemniser  la  Compagnie  universelle  de  Sn^i^cz 

des  dépenses  de  construction,  d'entretien  et  d'exploitation,  qui  sont  miscir ^^  .'i 

sa  cliarge  par  les  présentes,  nous  l'autorisons  drs  à  présent,  et  penda^BMiil 
toute  la  durée  de  sa  jouissance,  telle  qu'elle  est  déterminée  par  lesparagi 
plies  1  et  3  de  l'article  jirécédent,  à  établir  et  percevoir,  pour  16  passage  dî 
les  canaux  et  les  ports  on  dépendant,  des  droits  de  navigation,  de  pilotai 
de  remorquage,  de  halage  ou  de  stationnement,  suivant  des  tarifs  qu*« 
pourra  modifier  à  toute  époque,  sous  la  condition  expresse  : 

1»  De  percevoir  ces  droits,  sans  aucune  exception  ni  faveur,  sur  tous      J« 
navires  dans  des  conditions  identiciues  ; 

t  2**  De  pu])lier  les  tarifs  trois  mois  avant  la  mise  en  vigueur,  dans  les    ca- 
pitales et  les  principaux  ports  de  commerce  des  pays  intéreisés  ; 

f  3<^  De  ne  point  excéder,  pour  le  droit  spécial  <le  navigation,  le  chiffra» 
maximum  de  10  francs  par  tonneau  de  capacité  des  navires  et  par  tête  di» 
passager.  » 

Attendu  (ju'ii  ressort  de  l'examen  de  cet  article,  (pi'en  laissant  à  la  Com- 
pagnie de  Suez  la  faculté  de  modifier  à  son  gré  les  droits  de  pilotage,  «le 
remorquage,  de  halage,  de  stationnement,  le  firman  imposait,  de  condilîoa 
expresse,  une  limite  absolue  à  la  modification  des  droits  do  navigation,  «r'i 
ne  pouvaient  excéder  10  francs  j>ar  tonneau  de  capacité  ; 

Attendu  que,  par  cette  stipulation,  les  contractants,  pénétrés  de  la  gnut" 
deur  de  leur  œuvre,  qui  ouvrait  une  voie  nouvelle  au  commerce  du  moode 
et  devait  entraîner  des  transformations  importantes  et  coûteuses  dans  le  ma- 
tériel maritime,  entendaient,  pour  toute  la  durée  de  la  concession,  assurera 
ceux  dont  les  navires  traversaient  le  canal  un  maximum  pour  les  droits  il? 
navigation  ; 
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CJi.10-  celle  f^arantie  ne  pouvail  cHre  sérieuse  qu'autant  que  la  base  de  ce 
nriaximum,  une  fois  dt^terminc'e  et  portôe  à  la  connaissance  du  public,  serait 
in\  ariablenienl  fixée,  sans  ([ii'aucun  des  conlractanls  pût  avoir  à  l'inlerprétcr 
iiIl.€5i*ieuromenl  : 

-^t.t.cndu  que  le  chiffre  de  perception  maxima  susvisé  est  lo  résultat  de  la 
'^îiAlLipilicalion  de  deux  facteurs  qui  en  sont  les  ih'ments constitutifs  ; 

C^ui*il  n'existe  aucun  doute  possible  sur  la  valeur  des  10  francs,  qui  sont  le 
Pï*omier  desôlémenis  dont  se  compose  la  laxe  à  percevoir,  i)uisque  le  franc 
^^^    1-1.  ne  valeur  monétaire  ofliciclle  française  parfaitement  certaine  et  indiseu- 


*il  ne  saurait  en  exister  j'avantage  en  ce  qui  concerne  le  second  des 
'  ^-''^^^cnls  dont  se  compose  la  laxe  à  percevoir,  el  qui  est  ainsi  spécifié  dans 
^    "ïTnan  de  concession,  tonneau  de  capacité  ; 

.  ^^lA'en  effet,  celte  désignation,  qui  indique  que  la  perception  du  droit  aura 

'^'-^     ^n  tenant  compte  de  la  capacité   du  navire  et  non  de  Timportance  de 

*^    c?. Largement,  serait  vague  et  contraire  à  Tessence  mi"  me  du  firman,  si  la 

'      ^^**minalion  du  nombre  des  tonneaux  de  capacité  compris  dans  un  navire 

'      ^^*t    élu  laissée  à  rajiprcciation  delà  Compagnie  défenderesse,  qui  devien- 

^^*^    ainsi  juge  en  si  propre  cause  ; 

_*~^' étendu  que  le  firman  de  concession,  en  adoptant  Tunité  monétaire  fran- 
I      ^*^    comme  un  des  éh'nients  de  la  taxe,  a  incontestablement  entendu  em- 
^""^r  le  système  légal  français  c!e  mesurage  de  jauge  comme  second  élé- 
*^       de  la  fixation  de  cette  taxe; 


j  ^^^  Vïe,  dés  lors,  le  nombre  des  tonneaux  de  capacité  auquel  est  applicable 
,j^^  '^^'xe  de  10  francs  est  d'ierminé  par  l'ordonnance  du  18  novembre  1837, 
çj^^  -^^  l.ermesde  laquelle  le  jaugeage  ou  la  capacité  légale  des  \r  v*r(  s  rst  cal- 


j^       ^  ^^—      d'après  des  procéd-s  précis  el  déterminés  par  les  antorii<'s  coiisiiluées 
j^l^^^  ^^  ^te  fin,  et  inscrits  ensuite  sur  les  navires eux-mrmcs  et  sur  leurs  ;)apiers 
ord; 

llendu  que,  pour  repousser  cette  interprétation  du  contrat,  on  ne  saurait 
êler  au  moyen  tiré  de  ce  que  le  jaugeage  légal  fr  :nçais  ne  serait  \i:\s 
^^  ^        .^jression  vraie  de  la  capacité  du  navire  utilisable  pour  le   fret,  el  lui  sc- 
^       sensiblemont  inférieir  ; 


u'en  effet,  cette  cireonslanoe  ne  devait  être  ignorée  d'aucune  des  parties 
.raclantes,  el  notamment  de  M.  Ferdinand  de  Lessefs,  qui,  dans  la  dé- 
f-,^'*'   -^"^lination  du  chiffre  de  10  francs,  n'a  pu  manquer  de  tenir  compte  de  la 

^^^^^^^n  dont  le  jaugeage  ofticiel  français  s'établit  ; 
V^  -   "'^^V^ttendu,  d'ailleurs,  qu'il  appert  des  documents  soumis  au   tribunal  que 
^^  *î^'^rprétation  de  rarliclc  17  du  firman  a  élé  donnée  par  M.  de  Lessepslui- 
^  /^^  ^^Tie  à  une  époque  où  l'esprit  dans  lequel   avait   été  rédigé  ledit  article 
^^it  parfaitement  présent  à  sa  mémoire; 

^^     ^-^u'en  effet,  ce  dernier  ayant  entrepris  un  voyage  en  Angleterre»  en  1857, 

^  Vinée  qui  suivait  celle  de  la  signature  du  firman,  pour  se  mettre  en  contact 

^        ^^'^  ^c  le  public  commercial  des  centres  les  plus  importants,  et  leur  fournir  des 
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renseignenienls  sar  sa  vaste  entreprise,  déclarait,  notamment  à  Birmiagham, 
que  le  droit  de  10  francs  stipulé  à  l'article  17  s'appliquait  au  register-Um- 
nagCy  c'est-à-<lire  au  tonnago  net,  officiel  ; 

Qu'il  ne  s'agissait  donc  pas  pour  lui  d'un  tonnage  à  déterminer  ultéricure- 
mcnt,  mais  d'un  tonnage  parfaitement  défini  qu'il  qualitiait  devant  désarma, 
teurs  et  négociants  anglais  dans  leur  langue,  et  qui,  en  réalité,  était  bieD 
dans  sa  pensée  le  tonnage  légal  français,  très-peu  différent  au  surplus  éa 
register-ionnage  ; 

Qu'à  tous  éi^'ards donc,  ce  tonnage  doit  servira  déterminer  le Hecoad élé- 
ment constitutif  du  maximum  stipulé  au  §  3  de  rarlicle  17  du  tinnan; 

Attendu,  d'ailleurs,  que  cette  interprétation  du  contrat  ne  s'oppose  en 
aucune  façon  à  l'application  du  §  l**"  de  l'article  susvisé,  non  plus  qu'ara- 
doplion  d'un  autre  mode  de  mesurage  applicable  à  toutes  les  nations  qui  ré- 
sulterait (le  conventions  internationales  ; 

Qu'en  effet,  les  tonnages,  diversement  déterminés,  peuvent  toujours  être 
ramenés  au  moviMi  do  coefticients  convenablement  calculés  au  lonnigc 
français,  qui  constitue  i»our  la  dur^e  de  la  concession  la  seconde  base  «ta 
maximum  susvisé  ; 

Attendu  qu'il  ressort  de  l'examen  du  tarif  du  4  mars  4872,  qu'il  a  pW 
0'>jet  de  moditier  sensiblemenl,  au  préjudice  ûe^  navires  transitaol  parle 
cuual  de  Suez,  l'un  des  i  li'ments  constitutifs  de  la  taxe  à  percevoir,  et,  ^ 
conséquent,  cette  taxe  elle-même  ; 

Qu'en  effet,  ce  tarif  porte  qnh  l'avenir  le  droit  de  navigation  de  iûira»É^ 
par  tonne  sera  perçu  sur  la  capariti'  réelle  des  navires,  au  lieu  d'être  perf 
sur  la  capacité  légale  d::lenuinéo  par  le  nombre  de  tonneaux  do  jaD©^ 
calculé  d'apr's  lo?  proscriptions  de  h  loi  et  des  usages  existauî  en  France 
à  l'époiiuo  de  la  signature  du  firman  de  concession  ; 

Qu'il  }»ort(;  encore  que  la  perception  aura  lieu  sur  le  gross-towM9^^ 
tonnage  brut  établi  d'aprôs  la  méthode  anglaise,  substituant  ainsi  à  la  kise 
anlL-ricure  de  percepLion  tout  à  la  fois  une  autre  quotité  et  un  autre  iBO» 
de  l'établir  ; 

Que  le  mo  le  de  jaugeage  nouveau,  prescrit  par  h  Compagnie  unirtf" 
selle  du  canal  de  Suez,  diffère  essentiellemont  de  celui  qu'a  consacré  le  fi^' 
man  de  concession,  et  qu'il  a  été  calculé  j>our  augmenter  notablcmeut  •* 
produit  de  la  perception  ; 

Attendu  qu'il  est  établi  que,  depuis  le  l*"*  juillet,  la  Compagnie  ûtwfiiô^ 
ressea  payé,  comme  contrainte  et  foi-céc,  et  sous  la  réserve  ïormefieàe^ 
droits,  l'excédant  do  taxe  résultant  du  farif  nouveau; 

Que,  dans  cette  circonstance,  sans  s*arnHer  aux  divers  moyens  inToqtf^ 
à  son  profit  par  la  Compagnie  défenderesse,  il  convient  de  déclarer  la  C^ 
pagnie  anonyme  des  messageries  maritimes  bien  fond.e  en  ses  diverses  d^ 
mandes,  tins  et  conclusions  ; 

Par  ces  motifs, 

Dit  que  c'est  à  tort  et  sans  droit  que  la  Compagnie  universelle  di  ^ 
maritime  de  Suez,  par  sa  délibération  en  date  du  4  mars  1812,  adi^ 
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ifier  la  taxe  perçue  poar  droit  spc^cial  de  naTigation  sur  les  navires  Iran- 
Il  par  le  canal  maritime  de  Suez  ; 

il,  en  const^qiience,  cfue  la  taxe  à  payer  par  la  Compagnie  demande- 
B,  pour  droit  spécial  de  navigation,  demonre  fixée  à  40  francs,  valeur 
dtaire  française,  par  tonne  de  capacité  de  ses  navires,  inscrile  au  livre 
)rd  suivant  \o  mode  de  jaugeage  déterminé  par  Tordonnanee  de  4837  : 
«me  acte  à  la  Compagnie  des  Messageries  maritimes  de  ce  qu'elle  a  dé- 
n'acquitter  la  taxe  nouvelle,  à  compter  du  i*'  juillet  1872,  que  comme 
ainte  cl  forcée,  et  sous  toutes  réserves  ; 

iïciamne  la  Compagnie  de  Suez  à  payiT  et  restituer  à  la  Compagnie  de- 
oresse  l'excédant  de  taxe  qu'elle  a  été  obligée  d'ac(|uittcr  pour  ses  na- 

du  1«^  juillet  1872  à  ce  jour,  avec  les  intérêts  suivant   la  loi,  lesdit* 
>^ntsà  déterminer  i)ar  état  ; 

l;i  solvabilité  notoire  de  la  Société  des  "Messageries  maritimes, 
lonnerexéculioii  l'iovisoire,  noiiubst:»nt  appel,  et  sans  caution  ; 
'K  damne  la  Compa^^iiic  de  Suez  à  tous  les  d<pcus. 

Compagnie  de  Suez  n'accepta  pas  ce  jugeraement  et  interjeta  ap- 
L^  Cour  d*appel  se  prononça  comme  il  suit  : 
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^te  de  Tarrét  rendn  par  la  première  chambre  de  la  Cour  d'appel  de 
>  dans  ton  audience  du  1 1  mars  1873  : 

La  Cour, 
midéranl  que  la  Compagnie  des  me^^sageries  maritimes  a  eu  à  acquil- 
iix  mains  de  la  Compagnie  universelle  du  canal  de  Suez,  pour  le  pas- 
de  ses  navires  dans  le  canal,  des  droits  de  navigation  déterminés  par 
rman  de  concession  du  gonvernement  égypto-ottoman  ; 
i'elle  actionne  la  Coin))agnie  dn  Suez,  laquelle  est  une  société  égyp- 
le,  en  restitution  do  sommes  perçues  par  celle-ci  au  delà  de  la  taxe  lé- 
le  des  droits  de  navigation  ; 

le,  sur  le  déclinatoire  oijpos ';  ptrr  >a  Compagnie  de  Snez,  la  Cour  doit, 
remier  lieu,  examiner  sa  com|>élciree  ; 
ir  la  compétence  : 

msidérant  que  si  la  Com))agnic  do  Suez  avait  perço  d«s  péages  dépar- 
ie taux  au  maximum  lixi»  par  le  Hrman  de  sa  coicession,  elle  aurait 
]ué  à  une  oijliguiiou  ({ui  lui  était  imposée  envers  les  tiers; 

le  cette  perception  illégitime  avrail    constiiiïé  de  sa  part  on  quaii- 

• 

l'ainsi  se  serait  formé  entre  les  parties  le  lien  de  droit  fiar  suite  duquel 
)mpagnie  des  messageries  aurait  action,  selon  l'article  i4du  Code  dvil. 
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IK>ur  poursuivre  la  Compagnie  élran^fère  de  Suez  devant 
rais,  en  exc'culion  d'obligations  ayant  |)ris  naissance  à  !'« 

Considérant  que  la  Compagnie  de  Suez  cxcipe  î\  lor 
lirman  du  22  février  1866,  portant  que  les  ditî«'^rends  s 
(Mitre  la  Compa^ie  et  des  particuliers  de  toute  nation 
soumis  à  la  justice  «vrypiienne  ; 

Considérant  (}ue  cette  disposition  du  tirnian  n'a  pu  ei 
le  droit  qu'ils  tiennent  de  l'article  14  du  Code  civil  depc 
ger  devant  les  tribunaux  français  ; 

Que  ce  droit  ne  pourrait  Otre  perdu  pour  eux  que  s'i 
tairemenl  renoncé; 

Qu'une  renonciation  de  ce  genre  ne  peut,  daiisTesp' 
de  la  Compagnie  des  messageries  maritimes,  qui  n'a  acqi 
tréc  du  canal  qu'en  obéissant  à  des  exigences  de  perc 
toutes  réserves  ; 

Que.  dans  la  cause,  la  compétence  des  tribunaux  fn 
montrée  ; 

Au  fond  : 

Considérant  que  les  parties  sont  en  désaccord  sur  le 
du  firman  de  concession  du  5  janvier  1856,  ((iii  autoris 
Suez  à  percevoir  une  taxe  de  droits  de  navigation,  et 
d'après  lesquelles  cette  taxe  sera  perçue  ; 

Que  l'arlicle  M  impose  à  la  Compagnie  ces  deux  obi? 
l>a.s  excéder  pour  le  droit  spécial  de  navigation  lo  cbiffre  n^ 
par  tonneau  de  capacité  des  navires  et  par  Xîii  de  pa5 
voir  les  droits,  sans  aucune  exception  ni  faveur,  sur 
les  conditions  idoniiques; 

Considérant  que  la  Compagnie  des  messageries  i 
l'article  17,  «î  li  rattache  la  porccptiou  du  droit  de  n 
française,  ainsi  qu'au  tonneau  de  mer  français,  a  c 
ordre  d'idées,  que  le  tonnage  à  admettre  comme  mo 
ment  de  la  taxe  fut  le  tonnage  ofliciel  français  ; 

Quç  la  prétention  contraire  de  la  Compagnie  de  ' 
Compagnie  devait,    d'après  Tarticlc  17,  maintenir 
sorte,  une  rigoureuse  égalité  de  perception  de  la 
tous  les  pavillons;  ce  résultai  ne  pouvait  être  atte 
fication  d'un  tonnage  la  variété  des  tonnages  oflw 
marchandes  d'où  seraient  sorties  de  grandes  in< 
accusait  une  regrettable  confusion  du  droit  inlt 
Suez,  responsable  de  la  perception  égale  de  la 
l'établir  sur  le  procédé  d'évaluation  de  tonna 
pour  les  navires  de  tout  pavillon,  abstraction 
la  capacité  réellement  utilisable  de  l'espace  su 
navigabilité  un  nombre  déterminé  do  tonneai 
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tsidOranl  que  devant  ces  pri5ten  lion  s  respectives  di.'s  parties,  l'article  17 
mai)  de  concession  est  à  interpn'ler; 

droit: 
"Sidérant  qu'on  no  saurait  dvnter  A  la  Cour  la  faculté  d'interpréter  le 
■n  pour  la  di-terminaiion  îles  droits  |)riv(^»  dont  elle  e^i  juge  ; 
'e,  vainement,  on  alii-gue  qu'elle  porteraÎL  atteinte  par  là  à  «ne  souvj- 
!t.é  éirangi'Tc  ,  la  concession  du  canal  de  Suez  ne  devant  i>iro  intei'jin'i- 
lue  par  le  gouvernement  égyplo-oltoman  qui  en  est  l'auteur  ; 
►QsMéraDl  que,  d'une  part,  l'article  I*  du  Code  civil  allribuo  une  jiiri- 
On  exceptionnelle  et  absolue  aux  tribunaux  français  pour  statuer,  sans 
ption  aucune,  sur  toutes  les  obligations  nées  en  pays  étrangers,  dont 
-Iran^er  peut  être  tenu  envers  un  Français  ;    et  que  l'application  de  cei 
le  doit  élr.'  faite  à  tout  débat  qui  s'agite  pour  des  droits  privés  entre 
annes  privées  ; 

le,  d'autre  pari,  l'article  i  du  Code  civil  commande,  dans  tous  les  cas, 
uge  de  juger,  sous  peine  de  déni  de  juMite  ; 

A'*il  suit  de  ces  textes  de  loi  que  les  tribunaux  franç;iis  ne  peuvent  être 
L«?s  dans  l'accomplissement  de  leur  mission  par  la  nature,  quelle  qu'elle 

administrative  ou  kgislativc,  des  actes  d'où  aurait  pu  dériver,  en  payf 
"Ager,  l'obligation  d'un  étranger  envers  un  Français  ; 
Uc  le  droit  des  Français  ayant  été  placé,  à  cet  égard,  sous  là  protection 
k.  justice  française,  celle-ei  doit  trouver  en  elle-mCmc  les  moyens  com- 
i  de  son  exercice,  sans  avoir  A  allendre,  pour  une  interprétation  qncl- 
Iiie,  le  secours  d'une  autorité  ou  d'one  justice  étrangère  ; 
%ie  nulle  atteinte  n'en  saurait  résulter  pour  la  souveraineté  étrangi'ire, 
■«ïu'en  pareil  cas  la  décision  du  juge  français  ne  porte  au  fond  que  sur 

droits  privés,  et  que,  de  loute  façon,  cette  décision  ne  peut  avoir  force 
-liose  jugée  ei  foice  exécutoire  à  l'étranger  qu'en  venu  d'un  cxcqiialur 
gouvernement  étranger: 

En  fait  : 
Considérant  que,  suivant  l'article   17  du  firman,  le  péage  du  canal  doit 
'e  au  maximum  de  10  francs  par  tonne  de  capacilc  ; 
Que  ce  texte,  ainsi  que  cela  est  de  part  et  d'autre  reconnu,  se  réfi^re  à 
monnaie  française  du  franc,  et  à  la  tonne  maritime  Française  ; 
Qoe  les  mots  a  tonne  de  capacité  •  s'entendent  d'une  mesure  de  vide  ou 
volume,  par  opposition  A  la  tonne  effective  et  matérielle  de  marcban- 
ies; 

Que  cette  mesure  de  la  tonne,   qui  n'a  jamais  varié  en  France,  depuis 
rdonnancc  de  1681,  de  Colbcrt,  est,  dans  le  systi'mc  métrique  actuel,  le 
be  d'un  m'Hre  44  centii>mes  ; 
Que  telle  est,  définition  donnée,  la  capacité  de  la  tonne,  ou  la  tonne  de 

Considérant  que  Vacle  de  concesâon  ne  mentionnant  que  la  tonne  de 
lacilé   ne  dit  rien  du    procé<b>  par  lequel  on  calculera  dans  le  navire  le 
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nombre  îles  tonnes,  et  on  éiablira  le   tonnage   à  TefTet  de  supporte 
tâxc; 

Que  c'est  à  ce  silence  de  la  convention  qu'il  faut  suppléer  ; 

Considérant  que  la  partie  qui  prend  un  engagement  garde,  pour  ce 
lient  aux  moyens  de  l'exécuter,  une  liberté  que  des  dispositions  cxpre 
de  la  convention  auraient  seules  pu  lui  ôter  ou  restreindre  ;  que  la  com 
lion  n'ayant  prescrit  à  la  Compagnie  de  Suez  aucune  jauge  officielle 
aucune  mélhode  déterminée  de  tonnage,  la  Compagnie  est  restée  à  cetéj 
en  possession  de  sa  liberté  ;  (pi'elle  est  libre  d'adopter  le  mode  de  jaogc 
qui  lui  convient  le  mieux,  pourNu  qu'elle  demeure  dans  les  termes  sli 
de  son  contrai,  et  qu'il  ne  soit  jamais  perçu  qu'un  maximum  de  10  fra 
par  tonne  de  cai)acité  de  1  mrtre  44  contimùtrcs  existant  dans  les  par 
du  navire  disponibles  au  fret  et  au  transport  ; 

Considérant  que  celte  interprélation  se  confirme  parle  paragraphe! 
l'article  34  des  statuts  de  la  Compagnie,  qui  sont  annexés  au  tirmandet 
cession,  et  sentent  à  en  préciser  le  sens  et  la  portée; 

Que  ledit  article  est  conçu  en  ces  termes:  «  Le  conseil  d'adminislral 
statue  sur  les  objets  suivants...  conditions  et  mode  de  perception  des  larifi 

Que  ces  expressions  s'appliquent,  par  leur  généralité,  à  Topéralion 
tonnage,  qui  est  un  mode  de  perception  des  tarifs  ; 

Que,  de  l'avis  de  la  Compagnie  des  Messageries  elle-même,  la  Compag 
de  Suez  use  de  sa  liberté  dans  TopcTalion  du  tonnage,  puisqu'on  ne 
conteste  point  le  j)OUVoir  de  fixer  les  divers  coefficients  ou  le  barème  gêné 
au  moyen  desquels  elle  ramènerait  les  tonna^^cs  ofliciels  des  navires  • 
diverses  nations  à  la  base  d'une  taxe  uniformément  perçue  sans  faveur  p< 
aucun  pavillon  : 

Qu'en  présence  des  textes  ci -dessus,  soit  du  firman,  soit  des  statuts, 
Compa,:^nie  de  Suez  doit  être  libre  aussi  bien  de  délerminor  le  mode  font 
?neni.il  du  tonnage  pour  lous  ies  navires  que  le  mode  |)artîculier  des  eo 
licients  applicaiiles  à  l.i  jauge  ol'iicicllo  dos  navires  des  divere^  nations; 

Considérant  aussi  «pie  l'inlerprv  lalion  doit  se  faire,  surtout  danslesac 
'•onseiilis  par  Pautoriié  pu!)li'iuo,  tl'apr's  l'obj'^t  le  plus  équitable  que 
parties  contractantes  pouvaient  avoir  en  vue; 

Qu'il  sagiss-iit  de  la  perception  d'un  droit  diC  navigation  sur  une  fac 
(le  freti)u  de  transport  ; 

yu  il  (lait  juste  en  soi  «juc  la  perception  du  droit  se  lit  i^ur  toute  l* 
pacité  utilisable  du  navire,  puisque  ie  navire  proliiait  cxjuuïicrcialeuaenlii 
toute  cette  mesure  de  l'avantage  de  l.i  traversée  sur  le  c:incd; 

QfU'il  est  notoire  qu'à  l'époque  de  La  concession,  partout,  mt'une  enFrai 
les  tonnages  otïtcicls  n'étaient,  par  dos^  causes  qui  se  raitachaieut  àiao 
currence  des  marines  marchandes,  (pf  une  expres^^ion  souvent  très-affti 
et  toiijours  inexacte  du  nombre  des  tonneaux  que  les  navires  étaient  CJ 
blés  de  porter  ; 

Que  l'adoption  par  la  Compagnie  de  Suez  d'un  tonnage  dégagé  deftl 
nuatious  des  patentes  officielles,  et  répondant  à  la  vérité  du  fret  ei  datn 
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yiort,  ne  pouvait  donc  que  prCier  è  la  perception  du  dr^it  de  tin viga  lion  sa 
base  la  plus  juste  ; 

Que  tel  est  le  caractère  du  gross- tonna ge^  anglais,  que  la  Compa^ie  de 
Suez  a  adopté  par  son  règlenent  de  navigation  du  4niars  1872,  qui  a  donné 
lira  au  procès  ; 

Que  le  choix  de  la  Compagnie  se  juslitie  d  autant  mieux  que  ce  gross- 
Umoige  tend  à  se  généraliser  dans  la  pratique  maritime,  et  que  la  France 
se  Tesl  approprit*,  depuis  le  comme ncement  du  procès,  par  le  décret  du 
24  décembre  1872; 

Qaesi  au  gross^onnage  anglais,  la  Convpagnie  de  Suça  a  fait,  il  est  vrai, 
ine  addition  pour  atteindre  ù  une  délermination  plus  exacte  de  la  c^apacilé 
atyisable  du  navire,  on  n'a  point  cherché  à  démontrer,  ni  ^ôme  allégué  de- 
Tant  la  Cour  que  ce  mode  do  jaugcpge  dût  conduire  à  compter  plus  de  tonnes 
d'un  mètre  44  eenlièmes,  qu'il  n'eu  entre  réellement  dans  les  lianes  des 
navires  réservés  à  la  cargaison  et  an  transj)orl  ; 

Considérant  eniin,  pour  donner  im  dernior  ibndcmont  à  cette  interpréta- 
lion»  que  la  commune  intention  des  parties  comlractantos,  tant  du  khétlive 
que  de  la  Compagnie  de  Suez,  s'est  clairenient  révélée,  soit  dans  les  faius 
Vïi  se  sont  [iroduits  lors  de  la  préparation  du  contrat,  soit  dans  les  faits  rfui 
l'onl  suivi,  et  qui  en  ont  marqué  l'exécution  volontaire  par  le  gouverno- 
■^t  ^ypto-ottoman  et  par  la  Compagnie  ; 

Consi(l(^rant,  quant  aux  premiers  de  ces  U\\s;  que  le  lémoi^î^aj^  du  con- 
*^ï  général  des  Pays-Bas,  M.  de  Ruyssenaérs,  chargé  par  Je  khédive  d'ar- 
rêter avec  M.  de  Lcsse^)*  le  texte  français  du  contrat,  et  lo  témw^mage  con- 
^^^^'^•t  de  Moogel  Bcy,  aeludlemeDt  membre  du  conseil  da  ministère  des 
travaux  publics  en  Turquie,  ne  laissent  pas  de  doute  sur  le  sens  qu'on  a 
^<>ulu  attacher  aux  mois  <x  tonne  do  capacité  »  dans  l'article  17  du  ftrmaD  ; 

Qoe  «es  mots  <•  tonne  de  capacité  »  ont  été  snKelitués;^  ^p  une  observa - 

"••^^e  M.  de  Ruyssenaérs,  au  mot  «  tonne  >  qwt  se  trouvait  .seo)  dans  le 

texte  primitif,  et  ((ue  M.  de  Ruyssenaérs  a  rendu  compte,  de  la  matiière 

suivante,  de  ce  changement  :  «  Celte  expression  m*a  pam  indiquer  la  cîq^a- 

^é  ré^\[^  ^Q  navire,  le  complet  cliargomeni  qui  potrwit  y  être  placé,  c'est 

®  sens  que  j'y  .lonnais  dans  ma  pensée  ;  j'acceptai  par  cons(k|iieïrl  cette 

'"'^daciion  et  elle  fut  arn^lée  par  S.  A.  Mohauïnwl  Saïd  ;  ^ 

"^  tl  est  certain  \mT  là  (jue  dans  les  poorparlers  etfficiells  ffui  ont*é!aboré 

^Hcessiou,  et  fixé  la  rédaction  reprcNdiiito  par  l'artiel*-  47  dfi  firman,  il 

entendu  ([ue  les  droits  de  navigation  se  poixîovraiont  sur  le  nombre  de 

7""*^^  représentant  tonte  la  capacité  otilisaiile,  ou  4oot  )e  ehargemcnt  j;os- 

^^^  des  navires. 

^Hsidérant  que  l'exécution  donnée  à  la  concession,  soit  par  la  puissance 
P^^^Hue  en  Egypte,  soit  par  la  Compagnie  de  Suez,  n'a  ^49  attesté  moins 
^"^Onstrativement  que  tel  était  le  véritable  sens  du  contrat  ; 

"^*en  effet,  dès  le  début,  la  Compagnie  «le  Suez,  aOirmant  toute  l'étcn- 
™  <le  son  droit,  a  déclaré,  par  son  premier  règlement  de  navigation  du 
*'  ^ofii  48tJ9^  qiïe  le  droit  serait  perçu  sur  le  tonnage  réel,  et  que  jusqu'à 
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nouvel  ordre  seulement,  les  papiers  officiels  de  boni  serviraient  à  rélahlis- 
semeiit  du  droit  ; 

Que  depuis,  la  Compagnie  n'a  cessé  de  mettre  publiquement  à  l'élade, 
dans  des  commissions  formées  des  hommes  les  plus  comi»étenls.  la  ques- 
tion du  meilleur  mode  de  tonnage,  jusqu'au  règlement  de  navigation  définitif 
du  4  mars  1872  ; 

Que  ces  actes  divers  n'ont  soûle vo  aucune  opposition  du  kliédive  ni  du 
gouvernement  du  sultan,  malgn'  des  réclamations  instantes  qui  s'élaicnl 
produites,  jus(iue  par  la  voie  diplomatique; 

Que,  d'un  commun  accord,  l'exécution  de  la  concession  a  donc  eu  lien 
dans  le  sens  qui  autorisait  la  Compagnie  de  Suez  à  ne  s'astreindre  à  aocno 
Jonnage  ofriciel,^et  à  régler  le  péage  du  canal  sur  le  nombre  vrai  des  tonnes 
qu'un  navire  pouvait  porter  sans  cesser  d\Hre  navigable  ; 

Que  cette  exécution  du  contrat  avec  l'approbation  tacite  du  souverain  a 
d':uitant  plus  de  force  probante  qu'il  s'agit  d'un  péage  de  navigation  qui  csl 
généralement  considéré  comme  une  sorte  d*impôt  et  d'attribut  de  lapœ»* 
sancc  publique  ;  qu'un  commissaire  ottoman  était  placé  pr.'s  de  la  Compagnie 
de  Suez  avec  la  mission  de  surveiller,  dans  l'intérêt  public,  l'exécution  ni» 
guliére  de  la  concession  ;  et  que  si  la  Compagnie  avait  forcé  abusivement  la 
base  de  la  perception  de  cette  sorte  d'impôt  qui  lui  était  abandonné,  l'aB- 
torité  aurait  eu  le  strict  devoir  de  réprimer  une  infraction  au  contrat  qui  serait 
devenue  une  prévarication  véritable  ; 

Considérant  qu'il  suit  de  l'interprétation  du  firman  fixée  par  toutes  les 
raisons  qui  précèdent  que  la  Compagnie  de  Suez  n'a  point  outre-passé  loo 
droit,  en  établissant  le  règlement  de  navigation  du  4  mars  1872,  et  en  opé- 
rant les  perceptions  de  péage  qui  en  ont  été  la  conséquence  ; 

Par  ces  motifs  ; 

Statuant  sur  l'appel  interjeté  par  la  Compagnie  de  Suez  du  jugent 
rendu  entre  les  parties  au  tribunal  de  commerce  de  la  Seine,  sousladtl^ 
du  26  octobre  1872  ; 

Met  à  néant  le  jugement  ; 

Décharge  la  Compagnie  universelle  du  canal  de  Suez  des  dispositions  6t 
condamnations  contre  elle  prononcées  ; 

Faisant  ce  cjue  les  premiers  juges  auraient  dû  faire  : 

DéclaVe  la  Compagnie  des  messageries  maritimes  mal  fondée  en  ses  d^ 
mandes,  fins  et  conclusions,  Ten  déboute  ; 

Ordonne  la  restiiution  de  l'amende  ; 

Kt  condamne  la  Compagnie  des  messageries  maritimes  à  tous  les  dépeft* 
de  première  instance  et  d'appel. 

Ed  même  temps  qu'elle  était  portée  à  Paris  devant  les  tribuoaax 
français,  la  protestation  contre  le  mode  de  perception  mis  en  vigueur 
le  1"  juillet  1872  fut  soumise,  à  Constantinople,  au  gouvernement  dJ 
du  sultan  qui  fit  connaître  sa  décision  par  une  lettre  vizirielle  : 
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iseUonde  la  lettre  vézlrlelle  adres-sée  à  S.  \.  le  Khédive, 
en  date  du  17  d}enuis-el-ewel  i!S90. 

Aetesse, 

>i  que  Voire  Allesse  le  sait,  depuis  rouverture  du  canal  de  Suez  jus- 
i*'  juillet  1872,  la  Compagaie  avait  perça  à  titre  de  droit  de  passage 
s  navires  traversant  le  canal,  10  francs  pour  chaque  tonneau  inscrit 
»  papiers  de  bord,  sans  que  cette  perception  eiH  été  confirmée  par  le 
"nement  impérial.  .Mais  à  partir  du  !•'  juillet,  la  Compagnie  a  procédé, 
rs  sans  amorisation  préalable  du  gouvernement,  à  la  perception  de  la 

taxe  d'après  le  nouveau  système  adopté  par  elle  pour  le  jaugeage  des 
s.  Ce  procédé  n'a  pas  nianquc  do  soulever  les  réclamations  des  piiis- 
>.  Ces  dorniôres,  ainsi  que  la  Compagnie,  se  sont  adressées  au  gouvcr- 
it  impérial  pour  l'interprétation  de  la  clause  de  Tacte  de  concession 
lé  le  2  rabi-ul-ewcl  1272,  par  l'administration  égyptienne  à  la  Cx)m- 
3  de  Suez  et  contirmé  par  le  firman  impérial  du  2  zilkadi  1282,  portant 

n'excédera  pas,  pour  le  droit  de  navigation,  le  chiffre  maximum  de 
mes  par  tonneau  de  capacité.  Kn  conséquence,  et  vu  la  nécessité 
1er  les  réclamations  existantes  en  fixant  l'interprétation  de  cette  clause, 
iseil  des  ministres  a  délibéré  sur  cette  question  et  l'a  soumise  à  un 
m  attentif  et  approfondi.  Or,  en  ratifiant,  comme  il  est  dit  ci-dessus, 
de  concession  susmentionné,  le  gouvernement  impérial  n*a  entendu,  en 
^,  l'expression  de  tonneau  de  capacité  qui  se  trouve  dans  un  passage 
t  acte,  que  dans  un  sens  absolu  ;  il  n\a  eu  nullement  en  vue  le  tonnage 
L  sur  les  papiers  du  bord  de  telle  ou  telle  puissance, 
effet,  les  navires  de  tout  pavillon  traversant  le  canal  doivent,  d'après 
spositions  de  l'acte  de  concession,  être  soumis  à  une  taxe  égale.  Mais, 
le  les  différents  gouvernements  n'ont  pas  encore  adopté  un  système  de 
ge  identique^  il  était  nécessaire  de  faire  usage  de  l'expression  de  ton- 
de capacité  en  général,  de  telle  manière  que  cette  expression  put  s'ap- 
ir  au  tonneau  qui  serait  plus  tard  adopté  par  tous  les  gouvernements, 
que  par  le  gouvernement  impérial  pour  sa  mamie. 
is  cet  ordre  d'idées,  il  serait  naturel  d'adopler^tonuage  qui  donnerait 
la  plus  grande  approximation  la  capacité  utilisable.  Or,  comme  parmi 
stèmes  officiels  actuellement  en  usage,  le  système  Moorsom  est  évidem- 
celui  qui  en  approche  le  plus,  la  SubHme-Porte  est  d'avis  qu'on  devrait 
«nir  au  «  net-tonnage  »  fixé  d'après  ce  système.  Toutefois  dans  le  cas 
.  puissances  ou  M.  de  Lesseps  ne  désireraient  pas  continuer  à  maintenir 
Uème,  il  serait  nécessaire  de  réunir  une  commission  internationale  à 
;  de  déterminer  la  capacité  utilisable.  Il  est  évident  que  le  gouverne- 
impérial  ne  peut  fixer  un  mode  de  mesiu*age  définitif  qui  n*a  pas  encore 
dopté  par  les  autres  gouvernements. 

1  étant  le  résultat  de  la  délibération  du  conseil  des  ministres,  et  Sa 
ité,  à  qui  l'affaire  a  été  soumise,  ayant  ordonné  d'agir  en  conformité,  je 
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viens  porter  la  décision  qui  précède  à  la  connaissance  de  Votre  Alt( 
afin  qu'elle  veuille  bien  aviser  aux  mesures  nécessaires  en  eonséffoeM 

La  lettre  vézirielle  ci- dessus  fut  commumquée  par  le  ministre 
affaires  étrangères  du  gouveraement  égyptien  à  M.  F.  de  Lesseps 
voici  la  réponse  : 


Béposse  de  ■.  FerdAmand  de  Ijeiseps, 

Paris,  le  IG  août  1873 
A,  S.  Exe.  Nubar  Pacha,  ministre  des  affaires  étrangères. 

Monsieur  le  Ministre, 

Je  viens  de  recevoir  la  lettre  que  Votre  Excellence  m*a  fait  Hionnew 
m'adresser,  le  6  août,  par  ordre  de  S.  A.  le  Khédiye,  et  rfui  accompli 
la  traduction  des  instructions  vézirielies  exprimant  Topinion  de  la  Pi 
relativement  au  système  de  tonnage  devant  servir  de  base  à  la  peiw^ 
de  la  taxe  sur  les  navires  traversant  le  canal  de  Suez.  Je  m'empne>« 
répondre. 

La  Sublime-Porte  ayant  reconnu  que,  d'après  l'article  ITdeTactcdec 
cession  du  5  janvier  1856,  la  Compagnie  du  canal  de  Suez  Citait  fawk 
percevoir  son  droit  de  passage  à  raison  de  dix  francs  par  tonne  âen 
cité  utilisable  des  navires^  et  que  les  auteurs  de  Vacte  de  concpMiOfin'fl» 
eu  nullement  en  vue  les  papiers  de  bord  de  telle  ou  telle  puissance^  hO 
pagnie  de  Suez  se  déclare  satisfaite  et  ne  peut  qui*  rendre  hommage  à 
prit  de  justice  et  de  loyauté  qui  a  dicté  l'interp rétalion  des  eonseiflen 
S.  M.  I.  le  Sultan. 

Si  les  puissances  ([ui  ont  réclamé  auprès  de  la  Sublime-Porte  nesmi 
satisfaites  de  leur  côté,  la  Compagnie  de  Suez,  sans  leur  recoonrflrt 
droit  de  juger  les  conditions  d'un  contrat  bilatéral  passé  en  dehors  de  I 
intervention  et  de  leur  autorité,  admet  parfaitement  que,  dans  l'ialârt 
la  vérité  universelle  du  tonnage,  et  sous  un  point  de  vue  scientifiqoed 
lité  générale,  elles  cherchent  à  s'entendre  entre  elles  dans  le  but  de  dé 
miner  officiellement  pour  tous  les  pavillons  un  tonnage,  égal,  éifdtiW 
réel. 

C'est  ce  que  la  Compagnie  de  Suez  avait  déjà  fak  pour  elle-même  ^ 
décision  légale  du  4  mars  1872,  en  conformité  des  termes  formete  A 
acte  de  concession. 

Sur  le  rapport  d'une  commission  composée  d'amiraux,  d^ingéniew^ 
hauts  fonciionnaires  du  gouvernement  français,  tous  étrangers  à  Wta 
stration  du  canal  *,  elle  avait  adopté  le  système  .Moorsom,  leqneA  hM^ 

'  MM.  Chetauer,  inspecteur  général  des  ponts  et  chaussées;  CtAift  ^ 
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le  mesurage,  et  avait  Jéterminé,  au  moycD  de  ce  système,  le  net» 
c'est-à-dire  la  capacité  utilisable  des  navires, 
nportant  de  faire  observer  que  le  net-tonnage  employé  par  la  Gom- 
Suez  est  encore  au-dessous  de  la  capacité   réelle  de  cargaison 
inres  sont  susceptibles  de  porter  dans  des  conditions  normales. 
i  agréer,  etc.,  etc. 

Le  président-directeur  de  la  Compagnie  du  canal  de  Suez,, 

Ferdinand  de  Lesseps. 


îurement  à  la  lettre  vézirielle  dont  nous  avons  donné  plus 
•aduclion,  le  gouvernement  ottoman  avait  adressé  aux  repré- 
de  la  Sublime-Porte  à  l'étranger  rinvitation  de  pressentir  les 
divers  gouvernements  européens  sur  Tinstitutioa  d'une  eom- 
de  savants  et  d'hommes  expériwientéB  qu*on  chargerait  de 
un  mode  uniforme  de  niesurer  les  navires.  Cette  invitation 
date  du  1"  janvier  1873,  et  la  nomination  d'une  commission 
onale  en  fut  la  conséquence. 
:ommission  a  publié  un  rapport  ûoal  dont  voici  la  teneur  : 

fisal  résnmant  les  traTmnx  dte  la  eommissioii  internat lo  - 
î  pour  le  tonnage,  réunie  à  Constantlnople  en  187 S. 

Dttiâsittn  iDlemalionale  réunie  à  Constantinople  pour  répondre  à 
fessé  aux.  puissances  maritinoes  par  le  gouvernement  de  Sa  Majesti^ 
le  Sultan, 

t  pour  guide  de  ses  tra\'attx  les  dépèthes  circulaires  du  gouverne- 
érial  à  ses  représentants  à  Texlérieur,  en  date  des  !•'  janvier  et 
873,  les  leUres  vézirielles  à  son  altesse  le  Khédive  d'Egypte  du 
zi-ui-ewcl  et  du  6  djémaà-ul-ahir  1290  ei  les  instructions  de  la 
>orte  à  SCS  délégués,  a  consacré  vingt  et  une  séances  4  la  discussion 
ions  qui  lui  ont  été  soumises,  ent  procédant  d'aprrs  les  règles 
est  elle-même  préalablement  tracées^  ainsi  qu  en  téBooigneiii  les 
rbaux  annexés  à  ce  rapport. 


mines;  DeCombabieu,  ancien  officier  de  marine;  De FomcY, ingénieur 
et  cbavsséos  ;  Gat  db  Tumis,  soDR-directeur  aa  nrinrstère  des  affaires 
;  JuRiETf  DE  LA  Gravièie,  vlce-imlral  ;  LAROfossE,  ingénieBr  hydro» 
(aiie,  soufi-directenr  au  miaistère  du  oommerce  ;  Hazéie.  vioi-amiral  ; 
i6-attiral  ;  Pascal,  ingénieur  en  chef  des  ponts  et  chaussées  ;  Ramoh», 
iteur  des  douaDes  ;  Humeau,  inspecteur  générai  des  ponta  et  ohanssées  ; 
iogénieur  des  constructions  navales  ;  Voisin,  ingénieur  en  ehoî  des  ponts 
ies. 
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ËQ  fixant  Tordre  de  ses  travaux,  la  commission  a  cru  devoir  s'en  l 
indications  données  par  le  gouvernement  de  Sa  Majesté  impériale 
lettres  d'invitation  adressées  aux  puissances  et  dans  les  instructions 
aux  délégués  ottomans. 

Lesdites  pièces  recommandent  de  rechercher,  en  premier  lieu,  le 
mode  de  constater  : 

i^  LsL  capacité  totale  et  la  capacité  utilisable  d'un  navire;  et 

2®  Comme  conséquence,  d'examiner  ensuite  les  conditions  actuel 
perception  des  droits  de  navigation  par  la  compagnie  du  canal  de  S 

La  commission  poursuivant  cet  ordre  d'idées  a  divisé  ses  travaux 
parties  distinctes  : 

io  Question  générale  du  tonnage; 

2«  Question  des  perceptions  des  taxes  pour  le  passage  dans  le 
Suez. 

Abordant  Texamen  du  premier  point  et  envisageant  cette  questi 
tons  ses  aspects,  elle  Ta  classée  en  deux  principales  divisions  : 

Tonnage  brut,  et  tonnage  net. 

Formulant  son  avis  sur  cette  partie  de  ses  travaux,  la  commission 
ainsi  qu*il  suit,  les  considérations  qui  déterminent  les  propositions 
suivre  : 

L'usage  traditionnel  de  toutes  les  nations  maritimes  est  d'asso. 
navires  de  commerce  à  un  mesurage  dont  le  résultat,  sous  le  nom  gi 
de  tonnage,  sert  de  base  à  l'application  des  taxes  auxquelles  le  < 
navire  est  ou  peut-être  soumis,  pour  quelque  cause  et  en  quelque  Ho 
soit. 

La  fixation  da  tonnage  appartient  en  tout  pays  au  pouvoir  so 
comme  un  des  attributs  de  Tautorilé  publique.  Réglée,  à  Tongii 
chaque  État,  selon  les  convenances  locales,  elle  a  tendu  à  se  d^; 
divergences  de  nation  à  nation  ;  mais  au  fur  et  à  mesure  que  les  é 
maritimes  se  développaient,  les  privilèges  réservés  aux  bâtiments  n 
ont  fait  place  à  la  concurrence  internationale. 

L'objectif  des  anciennes  règles  de  tonnage  a  été  d*abord  le  dépit 
avec  une  unité  de  poids,  qui  s'exprimait  aussi  en  volume  supposé  é<] 
pour  déterminer  ce  qu'un  navire  pourrait  porter  ou  contenir. 

Mais  partout  l'expérience  a  démontré  l'impossibilité  de  fixer,  d*i 
nière  constante,  le  port  du  navire,  qui  varie  nécessairement  suivant  k 
la  forme  et  la  densité  de  chacun  des  éléments  concourant  à  former 
gaisons,  et  selon  les  saisons,  Tétat  de  la  mer,  et  la  durée  relative  des 
Il  est  toujours  possible,  au  contraire,  de  mesurer  exactement  la 
intL'rieure  du  navire  et  d'en  déduire,  d'une  manière  pratique,  lei 
qui,  manifestement,  ne  peuvent  pas  être  utilisés  pour  la  production 
C'est  à  cette  conclusion  qu'ont  abouti  les  diverses  ordonnances  r 
sujet,  après  avoir  successivement  traversé  des  phases  analogues  de 
ments  et  d'études. 

Heureusement,  après  avoir  passé  par  toutes  ces  phases,  malgré 
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tioos  dans  les  procédés,  on  est  à  la  tin  arrivé  à  établir,  dans  des  conditions 
à  peu  près  semblables,  une  statistique  comparable  du  tonnage  maritime  des 
différentes  nations. 

En  adoptant  partout  les  mômes  rôgics  de  jaugeage,  la  comparaison  ne 
laisse  plus  rien  à  désirer,  et  la  navigation  sera  partout  taxée  d'une  maniî^ro 
oniforme  et  équitable. 

Cette  unification  du  tonnage  peut  être  réalisée  en  adoptant  une  formule 
qui  réunit  les  conditions  suivantes  : 

!•  Mesurer  la  capacité  intérieure  du  navire  avec  toute  la  précision  quo 
comporte  pratiquement  la  science  géomririque. 

^  Exprimer  cette  capacité  en  tonneaux,  adoptant  pour  diviseur  commun 
Qoe unité  de  jauge,  qui  résume  le  mieux,  pour  toutes  les  marines,  les  tradi- 
tions séculaires  de  l'expérience  commune,  et  qui  donne  comme  quotient  une 
moyenne  de  toutes  les  conditions  variables  dans  lesquelles  les  navires  sont 
i  employés; 

3"  N'admettre  pour  la  détermination  du  tonnage  net,  qui  sert  de  base  à 
l'application  des  taxes,  aucune  d(îduction,  qu'à  la  condition  que  les  espaces 
•déduits  ne  soient  pas  employés  pour  la  production  de  fret,  soit  en  y  mettant 
^  passagers,  soit  en  y  mettant  des  marchandises. 

U commission  s'est  demandé  s'il  ne  sérail,  pas  mieux  de  supprimer  l'cx- 
pfession  tonueau  de  jauge  afin  de  faire  cesser  la  confusion  continuelle  entre 
fe  tonneau  de  jauge  et  les  différents  tonneaux  employés  par  le  commerce, 
soit  en  poids,  soit  en  mesure;  mais  aprt>s  mûre  délibération,  elle  a  jugé  que 
I^  temps  n'est  pas  encore  venu  pour  recommander  un  tel  changement  dan^^ 
te  usages  du  monde  commercial  et  maritime,  et  elle  s'est  décidce  à  adopter, 
pour  unité  de  jauge,  le  tonneau  de  capacité  du  système  Moorsom  de  100  pie*is 
^•bes  anglais  ou  de  2°»83  mètres  cubes. 

Ces  principes  posés,  la  commission  internationale  ayant  reconnu  que  le 
procédé  de  mesurage  de  la  capacité  des  navires  inauguré  par  le  Merchant^ 
^^ippmg  act  de  1854  sous  le  nom  de  système  Moorsom,  dans  le  royaume- 
^  de  la  Grande-Bretagne  et  d'Irlande,  réalise  le  mieux  les  conditions 
"Wltuses  pour  la  détermination  du  tonnage  brut  ;  qu'aucun  système  ne  se 
Pf^te  mieux  à  l'application  des  règles  précises  de  déduction  qui  doivent 
<lélerminer  le  tonnage  net  et  ne  se  recommande  avec  de  plus  grands  avan- 
^H^  pour  Tunification  du  tonnage  que  la  commission  doit  rechercher  et 
^tee  atteindre, 
^nstatant  d'ailleurs  : 

t*  Que  la  plupart  des  puissances  maritimes  en  ont  ainsi  jugé,  puisque 
^'Allemagne,  FAutriche-Hongrie,  le  Danemark,  les  Etats-Unis  d'Amérique, 
h  France,  Tltalie,  la  Norwége  et  la  Turquie  ont  successivement,  avec  des 
vviaiites  dans  l'application,  adopté  le  système  Moorsom,  et  que  la  Belgique, 
''filipagne,  les  Pays-Bas  et  la  Suède,  d'après  les  déclarations  de  leurs  délé- 
{Bh  respectifs  sont  également  en  voie  de  l'adopter , 

P  Qu'en  ce  qui  concerne  le  tonnage  net  des  navires  à  vapeur,  les  prescrip- 
bns  de  la  loi  anglaise  lie  18*)4  laissent  beaucoup  à  désirer,  notamment  en 
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ce  que  la  déduction  est  calculée  pour  une  catégorie  de  navires  dont  les 
chines  sont  dans  un  cerlain  rapport  avec  la  capacilô  totale,  en  prenan 
tantième  pour  cent  du  tonnage  brut,  tandis  que  dans  d'autres  navire^ 
déduction  dépend  simplement  de  l'espace  occupé  par  la  machine  ; 

^  Qu'il  y  a  deux  autres  systèmes  de  déduction,  entre  lesquels  coo 
la  différence  dans  le  traitement  des  soutes  à  charbon  ;  l'un  avec  les 
sons  mobiles  est  appelé  la  règle  du  bas  Danube,  l'autre  pour  des  se 
fixes  est  adopté  en  ÂUetnagne,  Autriche-Hongrie,  Frauce  et  Italie;  que, 
le  premier  de  ces  systèmes,  on  laisse  la  liberté  aux  armateurs  d'em|d 
sans  inconvénient  leurs  navires  partout  dans  le  commerce  gèuécal  dumo 
tandis  que  pat  l'autre  système  ils  sont  obligés  d'adopter  les  soutes  à  < 
bou  fixes  pour  des  voyages  détorminis;  mais  en  vue  des  opinions  parta 
sur  les  avantages  de  l'un  ou  de  l'autre  systèmf^, 

La  commission  recommande  ù  l\icceptatioa>  des  puissances  marïtiiiM 
modes  de  procéder  ci-après  indiqués,  et  les  règles  de  jaugeage  annexée 
présent  rapport. 

S'ils  sont  adoptés,  il  sera  désirable  que  les  papiers  de  bord  des  na 
présentent  un  tableau  de  tous  les  détails  du  mesunm;e  et  du  calcul  pat 
quels  on  aurait  trouvé  le  tonnage  brut  et  des  déductions  opérées  pour  <j 
miner  le  Unmage  net. 

Four  le  cas  où  il  y  aurait  des  exceptions  dans  le  mesurage  de  la  caj 
totale  du  navire,  on  devrait  le  mentionner  dans  les  papiers  de  bord. 

En  discutant  et  fixant  les  règles  de  jaugeage  annexées  à  ce  rappo 
commission  a  été  guidée  par  les  considérations  suivantes,  qu'elle  soumet 
à  l'approbation  des  puissances  maritimes  : 

§  {•r.  —  Tout  na\ire  de  commerce,  à  (pielque  nation  qu  il  apfiarli 
doit  être  muni  d'un  ccriificit  de  jauge  constatant  : 

A  le  tonnage  brut  ou  gross  UNimufo,  ({ui  est  l'expression  de  la  Uf 
totale  du  navire,  et 

B  le  tonnage  net  qui  est  l'expression  de  la  cai^acité  du  navire  après  d 
tion  des  espaces  reconnus  non  utilisables  |)0ur  la  production  du  fret. 

§  2.  —  Le  certificat  de  jauge  dont  il  s'agit,  délivr^!'  par  les  aui4 
compétentes  de  l'Htat,  auquel  appartient  le  navire,  après  jaugeage  < 
<i*après  les  prescriptions  des  règles  proposées  i)ar  la  commission  iuteff 
nale,  fait  foi  en  tout  pays  ))our  servir  de  base  à  la  perception  des  taxes 
quelles  le  corps  du  navire  est  ou  peut  être  soumis  pour  (juelque  cause  • 
quelque  lieu  que  ce  soit.  Lesdites  taxes  sont  appHquces  au  tonnage  b 
navire. 

§  3.  —  La  détermination  du  tonnage  brut  ou  capacité  totale  d'un  o 
est  le  mieux  effectuée  au  moyen  des  procédés  de  jaugeage  et  de  calcul  oo 
sous  le  nom  de  système  Moorsom,  tels  qu'ils  sont  définis  par  les  règii 
jaugeage: adoptées  par  œttc  commission  et  annexées  au  priSent  rappor 

§  4.  —  Le  tonnage  brut  compreiul  le  résultat  du  jaugeage  de  loo 
espaces  au-dessous  du  pont  supérieur,  ainsi  que  de  ceux  compris  dans  U 
les  constructions  permanentes,  couvertes  et  closes  sur  ce  pont. 
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[Pour  Jeur  définition  voir  les  règles  de  jaugeage  annexées.) 
$  5.  —  Les  déductions  à  opérer  du  tonnage  brut  pour   déterminer  le 
tonnage  net  sont  : 

!•  Les  déductions  générales  s'appliqoant  aux  navires  à  voiles  et  aux  na- 
vires à  vapeur  ; 

S*  Le» déductions  spéciales  aux  navires  à  vapeur. 

§  6.  Les  déductions  générales  s'appliqueront  : 

i»Au  logement  de  l'éciuipage  (ne  sont  pas  considérés  comme  faisant 
partie  de  l'équipage  les  gens  de  service,  quels  qu'ils  soient,  embarqués  pour 
le  service  des  passagers)  ; 

Î^Aux  cabines  des  olHciers  de  bord  (celle  du  capitaine  non  comprise); 

i^  Aux  cuisines  et  aux  lieux  d'aisances  et  latrines,  à  1  usage  exclusif  du 
personnel  du  bord,  qu'ils  soient  situés  au-dessous  ou  au-dessus  du  pont  su- 
périeur ; 

4<*  Aux  espaces  couverts  et  clos,  s'il  en  existe,  placés  sur  le  pont  supé- 
rieur et  destinés  à  la  manuMivre  du  navire. 

Tous  les  espaces  appliqués  à  chacun  des  usages  ci-dessus  indiqués  peu- 
Tent  être  limités  séparément,  suivant  les  besoins  et  les  habitudes  de  cha(|uc 
pays;  ils  sont  cubés  isolément  et  additionnés,  le  total  devant  être  déduit, 
s'il  est  au-dessous  de  5  p.  0/0  du  tonnage  brut,  et  ne  pouvant  dans  aucun  cas 
d^ser  5  p.  0/0  dudit  tonnage. 

Outre  les  espaces  compris  dans  les  déductions,  il  a  été  proposé  au  sein 
*^  la  commission  de  déduire  aussi  les  espaces  occupés  par  la  cabine  du  ca- 
P***uie,  les  soutes  à  voiles,  à  cordages  et  autres  agrès  de  la  manœuvre, 
"wus  ces  propositions  n'ont  pas  obtenu  la  majorité  absolue  des  voix. 

S  "^^  —  La  commissiou  rcconunande  la  suppression  de  tout  système  qui 
ferait  dépendre  la  détermination  du  tonnage  net  d'un  navire  à  vapeur  de  la 
déduction  d'un  tantième  pour  cent  de  la  capacité  totale  du  navire. 

S  8.  —  Les  déductions  spéciales  aux  navires  à  vapeur  s'appliquent  : 

^'  A.  la  chambre  des  machines  et  des  chaudières  ; 

b.  Au  tunnel  des  navires  à  hélice  ; 

^'  Aux  soutes  à  charbon  permanentes,  les  espaces  des  chambres,  tunnel 
el  soutes  étant  exactement  mesurés. 

S^ —  Si  le  navire  n'a  pas  de  soutes  permanentes,  ou  s'il  a  seulement 
^  »outes  latérales  et  si  l'ai^provisionnement  de  charbon  est  logé  dans  des 
"*?^sins  prélevés-  sur  la  cale  au  moyen  de  cloisons  mobiles,  on  ne  fera  pas 
^^et  l'espace  des  soutes  latérales  ou  dos  magasins  à  charbon  dans  le  me- 
•^e.  Dans  ce  cas,  on  appliquera  la  règle  en  vigueur  aux  Bouches  du  Da- 
^'ïbe,  c'est-à-dire  que,  pour  tenir  compte  de  l'approvisionnement  moyen  de 
"^bustible,  on  accordera  50  p.  0/0  de  l'espace  de  la  machine  si  le  navire  est 
*iX)ues,  el  75  p.  0/0  de  l'espace  de  la  machine  si  le  navire  est  à  hélice.  {Voir 
^^^*ck  16  des  règles  de  jaugeage  annexées.) 

S  10.  —  Les  navires  munis  de  soutes  permanentes  pourront  néanmoins 
^^^  jaugés  selon  la  règle  du  Danube.  Dans  ce  cas^  le  tonnage  net  sera  éla- 
^  conformément  aux  prescriptiojis  du  paragraphe  ci-dessus. 
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[)  il.  —  Dans  aucun  cas  (sauf  pour  les  remorqueurs),  le  total  des  d«'-ci lif- 
tions spc'-ciales  aux  navires  à  vapeur  ne  pourra  dépasser  50  p.  0/0  du  lom^a^i? 
hrul. 

§  12.  —  Pour  les  navires  remorqueurs,  et  à  la  condition  expresse  <ii-^ 
ces  navires  seront  exclusivement  affectés  aux  remorquages,  les  déductions 
spéciales  s'appliqueront  sans  limite  aux  espaces  réellement  occupés  ps^r  '^ 
chambre  des  machines  et  rappro\isionnemcnt  de  combustible. 

§  13.  —  Provisoirement,  et  jusqu'à  ce  que  tous  les  gouvernements  ?^  ^^^^ 
adopta?  des  r«>gles  uniformes  pour  le  tonnage  net,  et  dans  le  but  d*obteni  ^  ^^ 
attendant  une  certaine  uniformité  de  pratique,  il  pourra,  dans  tout  El-^'^*^ 
ôtre  délivré  aux  navires  à  vapeur  appartenant  audit  État,  par  les  soins  ^^^ 
autorités  compétentes,  pour  la  délivrance  du  registre  de  jauge  constatai  ^^^^ 
tonnage  d'après  la  loi  nationale  en  vigueur,  un  cerlilîcat  annexe  qui  ferc:^»  ^oi 
dans  les  ports  étrangers  et  qui  établira  le  tonnage  net  auquel  devront  ^^^^ 

appliquées  les  taxes  à  payer  dans  ces  ports. 

2  14.  —  Dans  les  Étals  qui  ont  déjà  adopté  le  système  Moorsom,  le  ce 
ficat  annexe  mentionné  ci-dessus  sera  dressé  facultativement,  soit  d'api 
règle  apjdicable  aux  navires  à  soutes  permanentes,  soit  d'après  la  règli 
Danube. 

g  15.  —  Dans  le  pays  où  le  système  Moorsom  sera,  mais  n'est  pas  en^Kncorc 
adopté,  les  navires  à  vapeur  pourront  èlre  mesurés  d'après  la  règle  II  c^^^eh 
loi  anglaise  de  1854,  avec  les  facteurs  à  0,0017  et  0,0018.  Du  tonnage        -brui 
ainsi  trouvé,  on  opérera  les  déductions  spéciales  accordées  par  les  para^^Bigra- 
phes  6  à  12  ci-dessus.  Le  certificat  annexe  spécifié   au  paragraphe  13  con- 

statera le  tonnage  brut  et  le  tonnage  net  du  navire  ;  ledit  tonnage  net  sera 
établi  facultativement,  soit  d'après  la  règle  applicable  aux  navires  à  s  ^utcs 
permanentes,  soit  d'apr«:s  la  règle  du  Danube. 

§  16.  —  Les  navires  non  pontés  n'ont  pas  été  compris  dans  les  r  ^'V^> 
internationales  de  jaugeage  proposées. 

§  17.  r-  Comme  sanction  pénale,  on  recommande  d'ordonner  que,  shn 
des  espaces  permanents  qui  ont  été  déduits  est  employé  pour  y  mettre  c/es 
marchandises  ou  des  passagers,  ou  pour  en  tirer  du  profit  en  l'affrétant,  cci 
espace  sera  ajouté  au  tonnage  net  et  ne  pourra  plus  être  déduit. 

Les  dispositions  des  paragraphes  ci-dessus  embrassent  les  principes  qui 
ont  guidé  la  commission  dans  son  travail,  et  elle  émet  le  vœu  que,  pour  ga- 
rantir l'application  identique  desdits  principes  dans  tous  les  Etats,  les  règles 
de  jaugeage  proposées  par  elle  soient  adoptées  par  voie  diplomatique,  ou 
par  des  délégués  munis  de  pleins  pouvoirs,  qui  pourraient  s'entendre  sur  les 
procédés  à  employer,  et  pour  tous  les  détails  d'exécution. 

En  abordant  la  seconde  partie  de  la  lâche  qui  lui  a  été  dévolue  par  le  goo- 
vememenl  de  sa  majesté  impériale  le  Sultan,  la  commission  a  posé  dans 
les  termes  suivants,  d'accord  avec  la  teneur  des  instructions  du  gouverne- 
ment ottoman  à  ses  délégués,  la  question  à  résoudre  : 

«  Le  mode  actuellement  appliqué  pour  la  perception  des  droits  du  canal 
est-il  en  harmonie  avec  les  prescriptions  de  l'acte  de  concession  et  du    fir- 
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mail  impérial,  selon  riiilcrprétation  qui  leur  a  été  donnée  par  les  deux  IcUrcs 
vézirielles  à  son  altesse  le  Khédive,  i 

Examen  fait  de  lacté  de  concession  et  des  documents  ci-dessus  indiqu(''s,, 
la  commission  a  ouvert  la  discussion  aprùs  avoir  entendu  successivement 
MM.  les  délégués  d'Allemagne,  d'Autriche- Hongrie,  de  Belgique,  d'Espagne, 
de  la  Grande-Bretagne,  de  Grèce,  d'Italie,  des  Pays-Bas,  de  Russie,  de 
Suéde-Norvège  et  de  Turquie  ;  elle  a  été  appelée  à  délibérer  sur  le  projet 
de  résolution  présenté  par  les  délégués  de  la  Grande-Bretagne,  ainsi  qu'en 
témoignent  les  procès-verbaux  N»  XIII,  XIV,  XV,  XVI. 

Avant  de  se  prononcer  par  un  vote  sur  cette  résolution,  la  commission, 
dans  la  séance  du  9  décembre,  a  reçu  de  son  président  communication  do 
la  lettre,  en  date  du  même  jour,  adressée  à  Son  Excellence  par  son  excel- 
lence Hachid  Pacha,  ministre  des  affaires  étrangères. 

Déférant  à  la  recommandation  contenue  dans  cette  lettre,  la  commission  a 
discuté  et  officiellement  adopté  la  rédaction  de  Tavis  suivant,  qui  a  été  accepté 
à  Tunanimité,  et  qu'elle  espère  être  conforme  au  désir  exprimé  par  la  Sur 
l)lime-Porte  : 

AVIS. 

Invitée  par  la  Sublime -Porte  à  exprimer  un  avis  sur  le  mode  de  percejH 
lion  applicable  au  canal  de  Suez,  en  vertu  du  contrat  de  concession,  du 
tirmun  de  1866,  et  des  lettres  vizirielles  du  17  djemazi-ul-ewel  et  du  6  dje- 
mazi-ul-abir  1290,  et  se  conformant  au  désir  exprimé  dans  la  lettre 
adressée,  le  9  décembre  1873,  par  son  excellence  Rachid  Pacha,  ministre 
Jes  affaires  étrangères  de  Turquie,  à  son  excellence  Edhem  Pacha,  prési- 
dent de  la  commission, 

Se  référant,  d'une  part,  à  Tacte  de  concession  de  l'entreprise  du  canal  de 
Suez,  lequel  acte  doit  rester  intact  ; 

Se  référant,  d'autre  part,  pour  l'application  des  prescriptions  de  cet  acte, 
aux  principes  généraux  et  aux  règles  de  jaugeage,  tels  que  la  commission 
internationale  les  a  précédemment  déterminés  ; 

La  commission  est  d'avis  qu*on  peut  régler  le  mode  de  cette  perce])tion 
par  une  transaction,  dont  les  dispositions  sont  les  suivantes  : 

Kavires  Jaa^s  diaprés  le  système  Hoorsom. 

1»  Il  sera  perçu  sur  chaque  tonne  de  registre  net  des  navires  dont  les  dé- 
ductions propres  aux  machines  ont  été  déterminées  d'après  le  paragraphe  (a) 
de  la  clause  XXIII  qui  définit  la  règle  III  de  la  loi  anglaise  de  1854,  outre 
la  taxe  de  iO  francs,  une  surtaxe  de  4  francs. 

2®  Cotte  surtaxe  sera  réduite  à  3  francs  pour  chaque  bâtiment  qui  aura 
inscrit  sur  ses  papiers  de  l}ord,  ou  annexé  à  ces  papiers,  le  tonnage  net  ré- 
sultant du  système  de  jaugeage  recommandé  par  la  commission  internatio- 
nale, lequel  formera  la  base  de  la  perception  de  la  taxe  et  de  la  surtaxe. 

3"  Il  est  entendu  que  les  navires  qui  sont  déjà  mesurés  d'après  raltcrnative 
posée  par  la  commission,  et  notamment  suivant  le  paragraphe  (6)  de  la 
clause  précitée  de  la  loi  anglaise  de  1854,  n'auront  à  acquitter,  dès  à  pré- 
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sent,  que  la  surtaxe  de  3  francs  pur  tonneau  de  registre  net,  sous  la  condi- 
tion que  les  déductions  pour  la  machine  et  le  combustible  n'excéderont  pas. 
50  p.  0/0  du  tonnage  brut. 

Navires  Jaugées  d'après  «n  antre  systèine  qae  ««loi  d«  ■oorscHV*. 

4°  Le  tonnage  brut  des  navires  (jui  ne  sont  pas  jîwg<!s  d'après  k?  système 
Moorsom  sera  ramené  au  tonnage  de  ce  système  par  l'application  des  fac^ 
leurs  du  barôme  du  bas  Danube,  et  leur  tonnage  net  sera  délerminè  d'après 
le  paragraphe  (a)  de  la  clause  XXIII  précitée.  Ils  payeront,  outre  la  taxe 
de  10  francs,  une  surtaxe  de  4  francs  par  tonne  sur  ce  tonnage  nef. 

Disposition  commune  à  tous  les  navires. 

.j°  La  surtaxe  de  3  francs  par  tonne  nette  de  registre  sera  progrcssivc- 
fiicul  réduite  dans  les  proportions  cf-après  spécifiées,  à  mesure  du  dévelop- 
j)cmcnt  du  tonnage  net  des  navires  transitant  annuellement  par  le  canal,  et 
do  manière  à  ne  plus  percevoir  linalement  que  la  taxe  maximum  de  10  francs 
])ar  tonne  sur  le  tonnage  net  constaté  par  les  papiers  de  bord,  aussitôt  que  ce 
tonnage  aura  atteint  pendant  une  année,  9;600,000  tonnes  de  tonnage  net 
de  registre. 

La  décroissance  de  la  surtaxe  suivra  les  proportions  ci-jiprt^s  : 

Aussitôt  que  le  tonnage  net  aura  atteint  le  chiffre  de  2, i  00,000»  tonnes 
pendant  une  année,  la  compagnie  ne  pourra,  à  partir  de  l'année  suivante,  per- 
cevoir la  surtaxe  qu'à  raison  de  2  1/2  francs  par  tonne. 

A  partir  de  l'année  qoi  suivra  celle  durant  laijuelle  le  tonnage  net  anra 
atteint  2,200^000  tonnes,  la  surtaxe  ne  sera  plus  que  de  2  francs  par  tonne, 
et  ainsi  de  suite,  chaque  augmentation  de  i 00,000  tonnes  pour  une  année 
entraînant  une  diminution  do  surtaxe  de  50  centimes  par  tonne  pendant 
Tannée  suivante  ;  de  telle  sorte,  qu'au  moment  où  le  net  tonnage  aura  atr- 
teint  2,600,000  tonnes  pendant  une  année,  la  surtaxe  sera  délinitivemeut 
supprimée  et  la  taxe  ne  dépassera  plus  le  elnffre  maximum  de  !<:>  francs  par 
tonne  de  registre  net. 

Il  est  bien  entendu  : 

i"  Qu'au  cas  où  raugmentatâon  du  tonnage  net  réalisée  peudaut  une  an- 
née dépasserait  100,000  tonnes,  la  surtaxe  déccoitrait  pendant  Tannée  sui- 
vante d'autant  de  fois  50  centimes  par  tonue  qa^il  se  serait  produit  de  fois 
100,000  lon;ies  de  plus  ; 

2^  Qu'une  foisqueda  siu*taxeaura  étô  diminuée  ou  abolie,  diaprés  les  con- 
ditions qu'on  vient  de  -dire,  aucune  augmentation  ou  réimposition  ne  pourra 
avoir  lieui,  même  si  le  tonnage  de  transit  venait  de  nouveau  à  descendre; 

3''  Que  Tannée  mentionnée  plus  haut  commence  le  l*'  janvier,  nouveaa 
style. 

6«  Les  bâtiments  de  guerre,  les  bâtiments  constroits  ou  nolisés  pour  le 
transport  de  troupes,  et  les  bâtiments  sur  lest  seront  exemptés  de  toute  sur- 
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taxe;  ils  ne  seront   pas  soumis  à  une   taxe  supérieure  au  maximum  de 
40  francs  par  tonne,  qui  sera  prc^levée  snr  leur  loanage  net  de  registre. 

Après  avoir  exprimé  cet  avis  dans  sa  dix-neuviC^mc  séance,  le  premier 
«lélégué  de  Turquie,  autorisé  par  son  gouvernement,  a  fait  les  deux  décla- 
ratiOBS  avivantes  : 

Que  la  permission  de  percevoir  une  surtaxe  d'un  franc  concédée  à  la  corn-. 
pagnie  universelle  du  canal  maritime  de  Suez,  dans  l'année  1871,  pour  un 
but  spécial,  est  abrogée. 

Qu^ancune  moiiification  ne  pourra  ùtre  apportée  à  Tavenir  aux  conditions 
de  transit,  soit  en  ce  qui  concerne  les  droits  de  navigation,  soit  en  ce  qui 
concerne  les  droits  de  remorquage,  d'ancrage,  de  pilotage-,  etc.,  qu'avec 
l'assentiment  de  la  SuMime-Porte  qvi,  de  son  eôcé,  s'entendra  à-  ce  sujet 
avec  les  principales  puissances  intéressées,  av:ant  de  prendre-  aucune  déter- 
mination . 

MM.  les  délégués  delà  Grande-Bretagne,  (ritalie.  d'Kspagne,  de  Belgique, 
d* Autriche-Hongrie,  d'Allemagne,  de  Turquie,  de  France,  de  Grèce,  de 
Russie,  de  Suède-Norvége,  ont  déclaré,  dans  la  vingtième  séance,  qu'ils 
soEt  autorisés  par  leurs  gouvernements  à  adhérer  aux  dispositions  de  la 
transaction. 

MM.  les  délégués  des  Pays-Bas  ont  d'iclaré  qu'ils  sont  autorisés  par  leur 
gouvernement  à  y.  adhérer  également  sous  les  réserves  faites. 

Ce  rapport  final  est  fait  et  signé  dans  une  seule  expédition,  à  Constant]- 
nople,  ce  6/1 8*  jour  du  mois  de  décembre  1873,  28«jour  du  mois  de  chewal 
1290. 

Pour  TAllemagne. Signé  :  Gillet,  Hargrraves. 

Pour  rAutriclie-Hongric .   .   •   .  —        (i.  de  Kosjek,  L.  Zamara. 

Id —        E.  F.  xXicoUch. 

Pour  la  Belgique —        Cam.  Janssen. 

Pour  TEspagne —        Joaquin,  Fogorcs,  A.  Ruatz. 

Pour  la  France —        A.  d'Avril,  Rumcau. 

Pour  la  Grande-Bretagne  ...  —        J.  Stokcr,  Philip.  Francis. 

Pour  la  GrJ'c-e —        A.  A.  II.  Anargyros. 

Pour  l'Italie —        E.  Cova,  F.  Maitei,A.  Vernoni. 

Pour  les  Pays-Bas —        Jansen,  Richard,  S.  Kern. 

Pour  la  Russie —        B.  L.  iStreiger,  Korchikoff. 

Pour  la  Suôde  et  la  Hongrie.   .  —        0.  von  Heldenslam. 

Pour  la  Turquie —        Edhem,  M.  Salite,  H.  Madrilly. 

Le   secrétaire,  Signé  Carathéodory  . 

Certifié  conforme  à  l'original  : 

Le  Pn'sidrnl, 
Signe  EDHEM. 
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Le  rapport  de  la  commission  internationale  a  été  transmis  au  ^^hé- 
dive  par  la  lettre  vézirielle  que  nous  reproduisons  ci-après  : 

«  Sublime-Porte,  23  ziikade  1290  (11  janvier  l^=s74.j 
a  S.  A,  le  grand  vizir  à  S,  A,  le  Khédive, 

«  Comme  suite  à  mes  précédentes  communications,  j*ai  Thonneur  de  tE*4U)s- 
mettre  à  Votre  Altesse,  en  duplicata,  les  procùs-verbaux  et  le  rapport  cdicd- 
nitif  de  la  commission  du  tonnage  international  qui  a  terminé  ses  travaille. 

«  Ainsi  que  Votre  Altesse  le  verra  par  l'examen  de  ces  documents,  toutes 
les  questions  relatives  au  tonnage  ont  été  déterminées  de  façon  à  faire  dispa- 
raître pour  l'avenir  [hcnceforth]  toute  incertitude  (Pinterprétation  et  toute? 
les  objections. 

€  Outre  les  règles  posées  sur  ces  points,  règles  qui  fixent  la  base  des 
taxes  que  la  Compagnie  du  Canal  aie  droit  de  percevoir,  Votre  Altesse  trou- 
vera tant  dans  les  procès-verbaux  que  dans  le  rapport  détinitif  de  la  com- 
mission, les  détails  d'une  recommandation  faite  par  cette  commission  relati- 
vement à  une  transaction  {cof)\promise]  ayant  pour  but  de  déterminer  d^Jfmi- 
tivement  les  péages  du  Canal  {Canal  dues). 

ft  Cette  transaction,  je  dois  en  informer  Votre  Allesse/a  été  préparé*  ei 
acceptée  en  vertu  d'une  autorité  spéciale  donnée  à  la  commission.  La  re- 
commandation ci-dessus  ayant  été  exprimée  à  l'unanimité  par  la  comniis- 
sion  et  approuvée  par  la  Sublime-Porte,  Votre  Altesse  est  invitée,  en  consfî- 
quence,  à  se  mettre  en  communication,  à  ce  sujet,  avec  la  Compagnie  du 
Canal. 

«  En  tout  cas,  il  est  essentiel  que  les  péages  soient  perçus  sur  la  base  da 
tonnage  net  établi  par  la  commission  internationale,  dans  un  délai  de  troi^s 
mois,  délai  qui  laisse  un  temps  suffisant  pour  prendre  les  mesures  n<^^" 
saires  à  une  convenable  exécution  de  l'arrangement  recommandé  par  la 
commission  internationale.  » 
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DU 


ROULIS  DES  NAVIRES. 


La  Naval  science  de  juillet  1872  a  publié  sur  Je  roulis  des  navires 
article  dont  il  nous  a  paru  intéressant  de  donner  le  résumé, 
^e  but  de  l'auteur,  en  donnant  cette  étude,  est  de  rendre  compte 
»  principaux  points  de  la  théorie  moderne  du  roulis,  en  évitant  au- 
(  que  possible  l'emploi  des  théories  mécaniques. 
^  forme  du  navire,  la  plus  simple  qu'on  puisse  imaginer,  est  celle 
^  navire  à  sections  transversales  circulaires.  Supposons-le  en  outre 
'^drique  pour  plus  de  simplicité  :  la  figure  1  représentera  la  situation 
Navire  incliné  dans  lequel  la  ligne  W,  L,  est  ce  qu'est  devenue  la 
aîson  primitive  W| ,  L| .  —  G  éîant  le  centre  de  gravité,  et  B  le  centre 
^rène,  le  bras  de  levier  de  la  stabilité  statique  sera  GZ.  Le  moment 
a  stabilité  est  évidemment  égal  au  moment  des  forces  extérieures 
^d.  le  navire  est  en  équilibre  dans  sa  position  inclinée,  et  si  l'ac- 
te ces  forces  vient  à  cesser,  le  moment  de  stabilité  tend  à  faire 
^Hdre  au  navire  sa  position  verticale. 

chaque  instant  pendant  le  retour  à  la  position  verticale,  le  mo- 
^  de  stabilité  exerce  son  action,  sa  valeur  va  en  décroissant  et  de- 
^  nulle  pour  la  position  verticale.  La  vitesse  de  rotation  est  donc 
îoaum  pour  la  position  verticale  et,  en  vertu  de  la  vitesse  acquise, 
'^virc  continue  son  mouvement  et  prend  une  inclinaison  en  sens 
^U^aire  égale  à  celle  d'où  il  est  parti  s'il  n'y  a  pas  de  frottement  ou 
Utres  résistances  pour  retarder  le  mouvement. 


606  REVUE  MAmmiE  et  COLOfHALE. 

En  fait,  le  navire  ne  prendra  pas  de  l'autre  bord  une  inclinaison 
égale  à  celle  d'où  il  est  parti,  et  les  résistanœs  du  liquide  l'amènerocr 
peu  à  peu  à  Tétat  de  repos,  cet  état  étant  atteint  d'autant  plus  rap  -^ 
dément  que  les  résistances  seront  plus  grandes. 

Avec  la  forme  circulaire  supposée,  il  est  probable  que  la  résistais  < 
au  mouvement  oscillatoire  est  minimum.  Si  on  la  suppose  nulle,  on^ 
le  cas  imaginaire  du  rouHs  continu  en  eau  calme,  c'est-à-dire  d'xji 
navire  ituriant  aaiis  s*ârrél«r  en  faisant  alteraativQmeiit  <le&  ingle^ 
égaux  de  chaque  côté  de  ïa  verticale.  Si  on  considère  un  navire  aya.Di 
pour  maître  couple  la  section  de  la  figure  5,  le  roulis  continu  aura 
encore  lieu  si  on  suppose  que  le  déplacement  ne  change  pas,  et  que  la 
résistance  du  fluide  au  mouvement  soit  nulle.  Il  est  bien  évident  qu*on 
s'éloigne  ici  beaucoup  plus  de  la  vérité  que  dans  le  premier  cas,  parce 
que  l'action  de  Teau  sur  la  forme  de  l'avant  et  de  l'arrière  s'ajoute  au 
frottement  latéral. 

En  négligeant  les  résistances  du  fluide  et  les  réactions,  on  n'arrive 
évidemment  qu'à  des  résultats  approchés. 

Pour  simplifier  encore  Tétude  du  roulis,  on  admet  comme  rësulfat 
approché  que  la  durée  d'une  oscillation  d'un  bord  à  l'autre  est  la  même, 
quello  que  soit  l'amplitude  de  cette  oscillation  :  cela  est  presque  ri- 
goureusenient  vrai  pour  les  navires  dont  les  œuvres  mortes  sont  éle- 
vées. Cet  isochronisme  des  oscillations  peut  être  admis  pour  tous  les 
navires,  sauf  ceux  de  formes  extraordinaires. 

En  considérant  les  conditions  du  roulis  idéal  dont  nous  venons  de 
parler,  il  est  impossible  de  ne  pas  être  frappé  par  l'analogie  des  oscH- 
lations  d'un  navire  avec  celle  d'un  pendule.  Les  auteurs  qui  ont  les  pre- 
miers écrit  sur  l'architecture  navale,  ont  attaché  beaucoup  d'impo*'" 
tance  à  cette  analogie,  et  cherché  la  longueur  du  pendule  synchroï'^ 
avec  le  navire.  On  suit  encore  la  même  méthode,  mais  il  y  a  entre  1^ 
mouvements  d'un  navire  et  ceux  d'un  pendule,  des  cfîfférences  qti  *^ 
ne  faut  pas  négliger. 

Il  n'est  pas  rare  par  exemple,  de  voir  le  métacenlre  d'un  natî^^ 
considéré  comme  le  point  fixe  autour  duquel  se  feît  la  rotation,  p^ 
analogie  avec  le  point  de  suspension  d'un  pendule  ;  cela  n'est  pascî*^ 
tout  vrai.  Le  métacentre  peut  être  un  point  fixe  dans  te  navire,  comn»  ^ 
dans  la  figure  1,  mais  ce  n'est  généralement  pas  le  cas  :  ordinairement 
le  métacentre  s'élève  légèrement  sur  une  courbe  MM| ,  comme  dans  !• 
figure  5,  lorsque  l'inclinaison  augmente.  JPour  de  petits  angles,  onpetft 
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négliger  ce  mouvement  du  métacentre  comme  od  le  fait  ordinairement 

quand  on  calcule  le  moment  de  stahilité.  Mais  si  on  suppose  ainsi  que 
ie  Diétancentre  soit  un  point  fixe  dans  le  navire,  on  n'admet  pas  néan- 
atoios  qu'il  reste  immobile  dans  l'espace  quand  le  navire  roule. 

Revenons  au  navire  cylindrique,  et  supposons  qu'il  roule  uns  ré- 
sistance ;  les  forces  qui  agissent  sur  lui  sont  la  pesanteur  et  la  poussée 
du  liquide,  forces  dirigées  suivant  la  verticale.  En  verUi  des  priocipes 
de  mécanique,  le  centre  de  gravité  doit  se  mouvoir  verticalement 
quand  le  n<ivire  roule,  comme  l'indique  ia  ligure  2.  Le  cercle  en  trait 
renforcé  indique  la  position  verticale,  et  le  cercle  en  Irait  plus  tnince 
iodique  la  position  extrême  de  l'oscillatioa.  G  est  la  position  du  centre 
de  gravité  du  oavirc  droit  ;  G,  la  position  de  ce  centre  pour  le  oavire 
incliné,  G  et  Gi  étant  sur  la  même  verticale.  M  et  B  ^ont  les  positions 
correspondantes  à  G,  ilu  cenlre  du  cercle  et  du  centre  de  carène,  et 
V,  U|  est  la  position  qu'à  piise  V  U.  On  voit  alors  que  si  le  navire 
roule,  le  mélacentre  M  se  meut  sur  uue  ligije  horizontale,  et  ne  peut 
par  conséquent  être  considéré  comme  un  point  fixe  de  suepensipn  ou 
centre  de  rotation  :  ce  qui  est  vrai  dans  ce  tiens  8im;>liflé ,  est  vrai 
dans  tous  les  autres,  et  il  n'est  pas  pi>ssible  de  tJ'ouvcr  un  point 
du  aavire  qui  correspoiiiie  exactement  au  point  d«  suspensiun  et  soit 
un  point  fixe  dacs  l'espace  ;  et  il  n'est  pas  nécemaire  de  trouver  un 
tel  point,  parce  qu'en  vertu  des  lois  de  la  mécanique,  tout  mouve- 
ment d'un  corps  se  réduit  à  un  mouvement  de  translation  de  son 
cenlre  de  gravité,  et  à  un  mouï<'meiil  de  rotation  autour  d'un  axe 
passant  par  ce  centre.  Cela  suUil  t^our calculer  la  durée  de  l'osciliaiiou 
(i'an  navire  eo  eau  calme,  quanii  il  n'y  a  pas  de  résisiance. 

Il  peut  être  intcrejsanl  d'ajouter  que  Canon  Moselcy  a  indiqué  un 
moyen  éléi^ant  de  déterminer  l'axe  inslan:ané  de  rotation  d'un  oa- 
vixe.  Dans  la  figure  1 ,  si  on  liécrit  le  cercle  ayant  pour  rayon 
F  M ,  et  qu'on  conçoive  un  cylindre  ayant  ce  cercle  pour  base  , 
la  Oottaison  pour  toutes  les  positions  du  navire  ayant  même  déplace- 
ment sera  tangente  ï  ce  cylindre  qu'on  appelle  l'enveloppfl  des  flot- 
taisons. Si  l'on  fait  rouler  l'enveloppe  F3  F  Fj  sur  la  surface  de  flot- 
taison, on  aura  la  représentation  des  diverses  positions  inclinées  du  na- 
vire. Pour  avoir  l'axe  instantané  de  rolniJun,  il  suffira  nie  se  rappeler 
que  G  se  mouvant  sur  une  verticale  le  centre  instantané  de  rotation  se 
trtHive  sur  l'horizontale  passant  par  G,  que  le  mouvement  élémen- 
taire de  F  se  faisant  sur  une  ligne  borizoniale  soo  centre  iastanlané  de 
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considérer  non-seulement  le  centre  de  gravité,  mais  la  position  réelle 
des  divers  poids  relativement  au  centre  de  gravité.  Sans  changer  la 
position  du  centre  de  gravité  d'un  navire  ou  d'un  pendule,  on  peal 
augmenter  beaucoup  les  moments  d'inertie,  ce  qui  augmente  la  durée 
des  oscillations.  / 

Il  n'est  pas  douteux  que  l'erreur  commise  en  considérant  la  dis- 
tance du  centre  de  gravité  au  métacenlre  comme  mesurant  la  lon- 
gueur du  pendule  isochrone  au  navire,  a  contribué  à  répandre  rop- 
nion  qu'une  position  abaissée  du  centre  de  gravité  conduit  à  un  roulis 
doux  et  lent,  tandis  qu'une  position  élevée  donne  un  roulis  dur  et 
rapide.  Celle  méprise  est  aujourd'hui  complètement  reconnue:  elle  a 
été  mise  au  jour  en  France  par  la  comparaison  de  la  Gloire  et  de  la 
Normandie  d'abord,  puis  du  Magenta  et  du  Sol férino  avec  ces  fré- 
gates. La  Normandie,  avec  son  centre  de  gravité  plus  bas  que  la 
Gloire,  a  donné  des  roulis  plus  durs  et  plus  rapides  que  celle-ci.  Le 
Magenta  et  le  Solférino,  avec  leur  centre  de  gravité  plus  haut  que 
dans  les  frégates,  ont  roulé  beaucoup  moins.  Dans  notre  marine,  la 
preuve  a  été  fournie  par  la  comparaison  des  premiers  cuirassés, 
comme  le  Prince-Comort,  avec  les  cuirassés  nouveaux,  comme  ïBer- 
cules  et  le  Monarch, 

En  résumé,  dans  le  roulis  en  eau  calme  sans  résistance,  le  moment 
de  stabilité  statique  et  le  moment  d'inertie  ont  une  grande  impor-- 
tance  :  le  moment  de  stabilité  varie  à  peu  près  comme  l'angle  d'in- 
clinaison ;  on  réduit  donc  ce  moment  en  diminuant  la  hauteur  meta- 
centrique.  11  en  résulte  que  "la  durée  de  Toscillation  est  augmentée  ; 
l'augmentation  du  moment  d'inertie  produit  aussi  cet  effet  *. 

L'auteur  d'un  plan  a  peu  de  latitude  pour  faire  varier  le  moment 
3'inertie,  mais  il  peut  dans  certaines  limites  déterminer  la  valeur  de 
la  hauteur  métacentrique.  Depuis  qu'on  a  mieux  compris  la  théorie 
du  roulis,  on  a  diminué  la  hauteur  métacentrique,  ce  qui,  en  augmeo* 
tant  les  périodes  de  roulis,  a  donné  des  navires  se  comportant  wf^ 
à  la -mer.  Pour  le  Warrior  et  YHector,  par  exempte,  la  hauteur  met»" 
centrique  dépassait  1°»36.  Elle  était  de  l'"20  pour  le  Af motottr,  tafl^* 

1  La  durée  d'une  oicinalion  complète  de  tribord  à  bâbord  est  exprimée  par  I* 
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K  étant  le  rayon  de  giration,  p  la-diatance-tla  métacentre  an  centre  de  graiilft' 
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e  pour  le  Bfllerophon  elle  n'est  plus  que  de  0°°99  ;  dans  VHerettie$ 
l'incsnstant,  de  0"76,  et  un  peu  moins  dans  le  Monarch. 


r^.s. 


^r- 


3^.  s. 


Dans  les  navires  de-la  claBse  /nvtnciftie,  elieétait  de  0'*60  avant 
l'on  eût  ajouté  du  lest.  Aujourd'hui,  elle  est  de  0-91.  La  même  ma- 
tïe  défaire  s'est prodaite  en  Franoe;  les  premiers  navires  avaient 
mrihauleur  mëtacenirique  fSe  à  1~97.  jLbs  deroien  types,  comme 
'ieéM.n,  sont  b  pen  près  dans  le  même  caa  que  r/nvineifrfe  primitif. 
Tous  ces  changements  ont  été  ;avairtageux  <en  ce  qui  regarde  ftes 
oavenwRts  à  la  mer,  mais  l'expérience  seule  pouvait  faire 'Connaître 
lisiite  compatible  avec  le  poil. di  la  voile.  iGstte  Hmtte  a  été  atteinte 
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par  les  navires  de  la  classe  Invincibk^  dnixquels  il  a  été  jugé  bon 
d'ajouter  du  lest. 

Le  navire  français,  YOcéan^  a  aussi  atteint  cette  limite.  Quoique  se 
comportant  très-bien  à  la  mer,  il  manque  de  stabilité  sous  voiles;  mais 
son  tirant  d'eau,  déjà  trop  considérable,  ne  permet  pas  de  correction 
au  moyen  du  lest. 

Les  principes  exposés  ci-dessus  relativement  à  l'avantage  d'aug- 
menter la  durée  des  roulis  sans  résistance  en  eau  calme  étaient 
connus  il  y  a  un  siècle.  Mais  ils  ont  été  seulement  mis  en  pratique 
après  que  M.  Froude  eut  prouvé  que  ce  qui  était  avantageux  pour  les 
oscillations  en  eau  calme  Tétaient  aussi  pour  le  roulis  dans  une  mer 
agitée. 

Durant  ces  dernières  années,  on  s'est  beaucoup  occupé  des  circon- 
stances négligées  dans  l'exposé  ci-dessus  qui   peuvent  influencer  la 
durée  du  roulis,  comme  la  résistance  du  fluide.  Le  frottement  de  l'eau 
sur  la  carène  ainsi  que  la  résistance  directe  des  formes  avant  et 
arrière  diminuent  notablement  l'étendue  du  roulis.  Déterminer  ces 
effets  par  le  calcul  est  à  peu  près  impossible,  mais,  en  combinant  la 
théorie  et  l'expérience,  on  peut  arriver  à  une  estimation  approchée 
des  résistances  en  jeu.  Il  suffit  pour  cela  de  faire  osciller  le  navire  en 
eau  calme  et  d'observer  la  durée  des  oscillations  et  la  diminution  de 
leur  amplitude  ;  avec  ces  données  et  certaines  hypothèses  sur  la  valeur 
de  la  résistance  en  fonction  de  la  vitesse  angulaire,  on  peut  arriver  k 
estimer  à  peu  près  la  résistance  du  liquide  et  à  calculer  le  moment 
d'inertie  d'un  navire.  M.  Froude  a  fait  de  nombreuses  expériences 
de  ce  genre  sur  des  modèles  et  reçu  l'autorisation  d'expérimenter 
les  navires  de  la  flotte. 

Les  résultats  ne  sont  pas  encore  connus.  Dans  la  marine  française, 
il  est  d*usage  de  déterminer  par  expérience  la  durée  des  oscillations 
en  eau  calme  et  de  calculer  le  moment  d'inertie  et  la  position  du 
centre  de  gravité.  Mais  il  ne  parait  pas  qu'aucune  observatioa  soit 
faite  sur  la  diminution  des  amplitudes  d'oscillation. 

De  tout  ce  qui  a  été  fait  jusqu'à  présent  pour  apprécier  l'effet  de  la 
résistance  du  fluide  au  roulis,  on  peut  conclure  qu'il  faut  employer 
tous  les  moyens  possibles  pour  augmenter  cette  résistance,  à  la  con- 
dition de  ne  pas  rendre  le  roulis  plus  dur. 

Le  moyen  le  plus  simple  et  le  plus  efQcace  jusqu'à  présent  parait 
être  remploi  de  hautes  quilles  latérales  ;   M.  Froude  a  fait  à  ce  sujet 
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de  nombreuses  expériences  sur  des  modèles  et  sur  le  navire 
Creyhound;  deux  transports  indiens,  le  Serapis  et  le  Crocodile,  qui 
svaient  des  roulis  très-amples  quoique  doux,  ont  été  grandement 
améliorés  par  remploi  de  quilles  latérales. 

Comme  le  sujet  est  importan^,  nous  ajouterons  un  résumé  des  es- 
sais faits  par  M.  Froude  sur  un  modèle  de  la  Dévastation,  Ce  modèle 

1 
à  l'échelle  de  —  était  chargé  de  façon  à  voir  la  flottaison  et  le  centre  de 

gravité  dans  la  position  de  similitude  ;  les  durées  des  oscillations  du 
navire  et  du  modèle  sont  alors  dans  le  rapport  de  la  racine  carrée 
des  dimensions  homologues. 

Le  modèle  était  incliné  à  8°  1/2,  et  on  le  laissait  osciller  jusqu'à  ce 
qu*il  revint  au  repos;  on  Ta  essayé  de  cinq  manières  différentes. 

Nombre  de  roulis       Durée  d'an  double 
double  ayani  repos,    roulis  en  secondes. 

i»  Sans  quille  latérale 

âo  Avec  une  quille  latérale  de  53%  i. 
3»  Id.  de91/„,.. 

4«  Avec  deux  quilles  latérales  de  91%*. 
9»  Avec  une  quille  latérale  de  1™62.. 

Les  chiffres  ci-dessus  montrent  clairement  l'avantage  des  quilles 
latérales  élevées. 

11  est  bon  de  noter  que  dans  la  table  précédente  la  durée  des  oscil- 
lations change  peu.  Cependant  le  changement  est  dans  le  sens  de 
Taugmentation  de  la  durée. 

Nous  avons  maintenant  à  considérer  le  roulis  des  navires  sur  mer 
houleuse.  Cette  branche  du  sujet  est  bien  plus  difficile  que  la  pre- 
mière, et  est  restée  longtemps  sans  théorie. 

Même  aujourd'hui,  les  résultats  obtenus  par  M.  Froude  doivent  être 
regardés  plutôt  comme  des  indications  sur  les  conditions  du  roulis  à  la 
mer  que  comme  des  conclusions  exactes.  11  faut  tout  d'abord  partir 
de  quelques  hypothèses  sur  les  lames. 

On  suppose  que  la  position  la  plus  mauvaise  d'un  navire  est  celle 
du  roulis  en  travers  à  la  lame.  On  admet  de  plus  que  les  lames  sont 
égales  et  équidistantes,  ce  qui  n*est  pas  tout  à  fait  vrai. 


3H 

1,77 

IH 

1.9 

8 

1.9 

5\ 

1,92 

4 

1,99 

1  Les  dimensions  sont  celles  qu*auraient  eu  les  qoiUes  latérales  placées  sar  le 
navire  lui-même. 
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La  figure  6  représente  le  profîl  d'une  série  de  lames  HH  ;  la  distance 
verticale  du  creux  à  la  crête  s'appelle  la  hauteur  de  la  lame.  La  dis- 
tance de  creux  en  creux  ou  de  crête  en  crête  s'a[>pelle  la  longueur  de 
la  lame  et  sa  période  d'oscillation  est  mesurée  par  le  temps  employé 
par  le  mouvement  apparent  de  Teau  pour  passer  d'une  crèle  à  l'autre. 
Il  est  bien  connu  que  la  forme  seule  de  la  lame  se  meut,  et  que  les 
molécules  d'eau  décrivent  des  orbites  circulaires  :  ainsi  toutes  les  mo- 
lécules de  la  surface  décrivent  des  orbites  d'un  diamètre  égal  à  la 
hauteur  de  la  lame,  et  toutes  les  molécules  qui  dans  Teau  au  repos  se   ' 
trouvent  à  la  môme  distance  de  la  surface  décrivent  des  cercles  de 
même  diamètre  ;  ces  diamètres  diminuent  avec  l'augmentation  de  pro- 
fondeur. 

Dans  la  figure  6,  les  cercles  décrits  à  partir  de  la  crête  montrent  la 
décroibsance  de  diamètre  des  orbites  que  décrivent  los  molécules 
dans  le  mouvement  de  la  lame.  Les  lignes  horizontales  et  verticales 
montrent  les  positions  occupées  en  eau  calme  par  les  courbes  tracées 
sur  le  profil  de  la  vague.  En  eau  calme,  les  lignes  horizontales  repré- 
sentent des  surfaces  (régale  pression,  Qt,  quand  la  lame  se  ment,  ces 
surfaces  prennent  les  formes  courbes  indiquées  au^iessousde  la  sur- 
face supérieure  et  plus  ou  moins  parallèles  à  elles.  Le  mouvement  de 
la  vague  fait  aussi  incliner  les  filets  liquides  verticaux  indiqués  parles 
lignes  verticales,  comme  le  seraient  les  épis  d'un  champ  de  blé.  Les 
filets  sont  verticaux  dans  le  creux  de  la  lame,  ont  leur  plus  grande  io- 
clinaison  à  mi-distance  du  creux  et  de  la  crête,  et  redeviennent  vertî- 
caux  à  la  crête. 

Prenons  une  molécule  de  la  surface  par  exemple.  La  figure  7  repré- 
sente son  orbite.  Supposons  que  la  houle  de  la  figure  6  avance  àe 
droite  à  gauche.  Quand  une  molécule  est  dans  le  creux  delà  boule,  c!fe 
se  trouve  en  D,  figure  7,  et  se  meut  vers  B  ;  à  mesure  qu'elle  s'aère, 
la  houle  s'avance,  et,  quand  elle  a  atteint  son  point  le  plus  haatE,b 
crête  de  la  lame  est  en  ce  point.  Elle  continue  à  se  mouvoir  en  des- 
cendant le  demi-cercle  E,B,D,  jusqu'à  ce  qu^elle  soit  de  nouveau  âws 
le  creux.  Des  orbites  semblables  sont  décrites  par  toutes  les  inolécaie& 
delà  vague  et  pour  toutes^  quelque  petit  que  soit  le  diamètre  de  Tocbiie, 
le  circuit  complet  a  la  même  durée  que  la  période  d'oscillation  dé  h 
houle. 

A.  chaque  point  de  soni  orbite  en  B  par  exemple,  la  molécule  est  8<d- 
licitée  par  deux  forces:  sa  pesanteur  et  sa  force  centrifuge  résultant  de 
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son  ineuvement  ;.  soitÀClapeadiiteur,  et  AB  laiocoe  ceutriCuge,  Cfi 
rei^éseate  leur  Insultante,,  qui  est  perpendiculaire  à  La  SLurCace  delà 
houle  en  B.  Ce  point B  appartient  à  la  pente  de  la  boule  qui  se^trouve 
eo.ai^ant  au  point  R  de  la  ligure  6  par  exemple.  De  mêrae  PjQ,.(^j.  7) 
râ(«ésentera  un  éiémenLde  la.  f  eaie.  arrière. 

Supposons  qa'un  très-petit  radeau  Ri  [fig.  6)-  flotte  sur  la<  vague  et 
Wft  les  mouveiBents  de  ses  molécules,,  le  centre:  de  gravite,  de  ce  ra? 
deau  peut  être  considéré  comme  se  mouvant  suivant  un  oercLe  de 
même  diamètre  que  les  molécules  de  la  surface.  La  résultante  des 
JbCtioQS'de  la  pesanteur  et  de. la  force  centrifuge  sera  comme  pour  une 
molécule  isolée  perpendiculaire  à  la  pente  de  la  houle.  Pac  suite,  sLles 
Q^  du  radeau  s'écartent  de  la  normale  à.  la  houle,,  les  conditions 
^^vem  les  mêmes  pour  un  écartement  de  la  verticale  en  eau  cahne.. 

Si  nous  passonsi  d\m  radeau  à  un  navire  tel  que  ABC  (fig..  ù)  îLesi 
^cile  d'expliquer  ce  qui  ce  passe.  A  chaque  in&taat  la  partie  qui  im- 
^^g/d  déplace  des  molécules  qui,,  autrement,  se  seraient  mues  comme 
oua  lavons  dit  :  les  orbites  de  ces  molécules^  avoyns-nous  dit,  dé- 
^A38entavec  la.  profondeur.  Si  le.  navire  suit  le  mouvement  délai 
^^^Xfi,  il  est  nécessaire  de  faire  une  hypothèse;  celle  qui  semble  le: 
plausible  consisLe  à  admettre  que  le  navire  tend  à  placer  sa  ma*- 
perpendiculaiie  non  à  la  surface  de  la  houle,  mais  à  une  surface 
■-^ale  pression  inférieurer  passant  par  1^  centre  de.  carène.  Ceci  peut 
l:>as  Aire  exactement  vrai^  mais  parait  être  aussi  approché  que  pos- 
'^le  de  la  vérité,  et  on  l'exprime  en  disant  qu'un,  navire,  au  milieu  de 
•lunule  tend  à  ciaaque. instant  à;  ae  placer  normalement  à  la  surfiace 
^eaUve  de  la  houle-. 
Glest  le  principe  fondamental  de  la  théorie  de  }/L  Fronde.. 
Beprenona  le  navire  ABC»  {figi.  6)«.  aoit  NN  la^  oûnnalQjà  la  houle: 
effective  TTi  menée  par  le  centre  de  carène  ;  G  est  le  centnade  grawté. 
le  navire  tend  à  prendce  la-  poûition  Nù),  eA  vevtu;  d'un  moiAent  égal 
au  produit  de  lai  pression  duifluide  par  ki  longueur  621.  En  négligeant 
Ift force  oentrifuge,,  on  trQUuereit.que  la  stabilité  statique  en eaoïoalme 
pauf  un  angle  égal  à  celui  de  NN  ai^ec  les  mâts  du  navire  mesure  exacte- 
neat  le  moment  qui  tend  à  placer  le  navire  dans  laiposition  Nîi  La  force 
centrifuge  est  généralement  petite  relativement  au.  poids^  et  elle,  rend 
a  résultante  tantôt  supérieure,  tantôt  inférieure  au  poids.  Nous  arrivons 
lonc  à  la  conclusion  que  la  tendance,  d'un  navire  à  se  placer,  normaie- 
nmàikldkhoxàeeffeclivey  c'est-à-dirfi;aa  slabilité,.crottfavec.la  stabilité 
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Statique  ou  avec  la  hauteur  du  métacentre  au-dessus  du  centre  de 
carène.  Le  navire  qui  incline  le  moins  sous  voiles  ou  est  le  plus  stable 
suivra  donc  probablement  de  plus  près  le  mouvement  de  la  houle  ; 
d'autre  part,  un  navire  faible  de  côté  restera  probablement  prescjue 
droit,  immobile,  dans  le  mouvement  de  la  houle;  son  couple  de  redres- 
sement est  petit  et  le  rend  moins  apte  à  suivre  le  mouvement  de  la 
lame.  Comme  exemple  de  cas  extrême,  on  peut  présenter  d'une  part  le 
radeau  RR  (fig.  6),  qui  est  très-stable  et  suit  à  chaque  instant  le 
mouvement  de  la  houle,  de  Tautre  une  planche  verticale  SS  (fig.i) 
qui,  sans  poids,  sans  stabilité,  suit  le  mouvement  des  filets  verticaux 
et  reste  presque  vertical. 

Les  navires  ne  ressemblent  à  aucun  de  ces  deux  cas.  Par  conséquent 
ils  ne  suivent  ni  le  mouvement  de  la  surface  ni  celui  des  filets  verti- 
caux ;  mais  à  chaque  instant  ils  sont  soumis  à  une  force  qui  tend  à  les 
rapprocher  de  la  normale  à  la  surface  de  la  houle  effective.  Ce  mou- 
vement dépend  pratiquement  de  celui  des  oscillations  en  eau  calme, 
et  si  la  normale  ne^changeait  pas  de  direction,  le  navire  oscillerait  au- 
tour d'elle,  comme  il  fait  en  eau  calme  autour  de  la  verticale.  Mais, 
par  suite  du  mouvement  de  la  houle,  la  normale  change  de  direction  et 
accomplit  une  série  d'oscillations,  verticale  à  la  crête,  diversement 
inclinée,  et  verticale  de  nouveau  dans  le  creux.  Ces  oscillations  de  la 
normale  dépendent  de  la  période  d'oscillation  de  la  houle,  c'est-à-direde 
sa  vitesse  :  par  suite,  le  navire  oscille  comme  en  eau  calme  autour  des 
positions  instantanées  de  la  normale. 

Nous  sommes  ainsi  ramenés  à  ce  fait  important,  connu  auparavant, 
mais  clairement  expliqué  pour  la  première  fois  par  M.  Froude,  quel» 
manière  dont  un  navire  se  comporte  au  milieu  d'une  houle  dépeoi 
beaucoup  de  la  durée  d'oscillation  de  la  houle  et  de  celle  du  roulis 
naturel  du  navire. 

Des  recherches  théoriques  sur  le  mouvement  de  la  houle  on  a 
conclu  que  la  durée  d'oscillation  des  lames  en  eau  profonde  dépend 
de  leur  longueur  et  nullement  de  leur  hauteur.  On  a  une  valeur  de- 
cette  durée  en  secondes  en  extrayant  la  racine  carrée  du  cinquième 
de  la  longueur  en  pieds.  Ainsi  une  lame  de  180  pieds  a  pour  pé* 

riode6=.  % /_.  On  a  peu  d'observations  sur  les  dimensions  des 
V    5 

lames  et  c'est  un  desideratum  que  les  officiers  de  marine  ont  à  satis- 
faire. Si  la  durée  d  oscillation  d'un  navire  est  très-petite  cooQparée  k 
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le  de  la  lame,  le  navire  se  comportera  oomme  le  radeau  BR 
/•  6)  et  suivra  le  mouvement  de  la  lame,  sans  que  Tangle  de 
ilis  puisse  être  très-grand,  même  sous  Teffet  de  lames  successives 
aies.  Les  monitors  américains  très-légers  et  très-peu  profonds  ont 
grandes  hauteurs  métacentriques,  probablement  k  mètres  à  li'^fbO; 
ir moment d*inertie  ne  doit  pas  être  très-grand;  leur  durée  d'oscilla- 
Q  doit  donc  être  très-petite  ;  elle  est  moitié  de  celle  de  nos  navires, 
peodant  ils  ont  la  réputation  d'avoir  peu  de  mouvement  h  la  mer. 
land  la  durée  d*oscilIation  double  du  navire  est  égale  à  celle  de  la 
ne  multipliée  par  y  2,  la  théorie  montre  que  le  navire  suit  le  mou- 
ment  des  filets  verticaux  et  se  meut  sans  pouvoir  atteindre  de 
inds  angles  de  roulis.  Alors,  en  ce  cas,  les  mâts  sont  toujours  inclinés 
rs  la  crête  la  plus  proche,  ce  qu'on  exprime  en  disant  que  le  navire 
jle  contre  la  lame,  tandis  que  dans  les  navires  à  courte  durée  d*os- 
lation  le  contraire  a  lieu  :  ils  roulent  avec  la  lame. 
Les  extrémités  d'un  navire  peuvent  être  comparées  à  une  planche 
sée  debout  :  seules,  elles  suivraient  le  mouvement  des  filets  verti- 
ux  :  jointes  au  navire,  elles  doivent  agir  comme  obstacle  à  Taccu- 
ilation  du  mouvement.  M.  Froude  a  démontré  que  Teffet  dumouve- 
^Qt  circulaire  des  molécules  d*eau  a  peu  d'influence  sur  la  résistance 
^rale  à  l'oscillation.  On  peut  donc,  par  des  expériences  de  roulis 

eau  calme,  arriver  à  une  idée  assez  exacte  de  Tobstacle  opposé  au 
Jlis  sur  une  mer  houleuse  par  des  quilles  latérales. 
Un  autre  cas  doit  être  mentionné,  et  c'est  le  plus  important,  celui 
la  durée  de  la  double  oscillation  des  navires  est  égale  à  celle  des 
^es.  Ce  cas  a  été  traité,  il  y  a  un  siècle,  parËuler  et  Bernouilli,  qui 
avaient  signalé  le  danger.  En  effet,  supposez  que  le  navire  achève 

oscillation  vers-la  vague,  quand  le  creux  l'atteint  il  reprend  l'os- 
ition  inverse  vers  la  verticale,  et  son  mouvement  est  accéléré 
c^  que  la  normale  à  la  surface  de  la  vague  effective  est  inclinée 
telle  sorte  que,  pendant  la  première  moitié  de  l'oscillation  simple, 
croupie  de  redressement  augmente.  Mais,  après  que  le  navire  a 
^^ssé  la  position  verticale  et  se  trouve  sur  la  vague  entre  le  milieu 
la  pente  et  la  crête,  la  position  de  la  normale  varie  de  telle  sorte 
'  le  couple  de  redressement  diminue,  et  par  suite  le  navire  aura  un 
Sle  de  roulis  plus  considérable  qu'il  n'eût  eu  sans  cela.  La  seconde 
silion  extrême  du  roulis  commence  avec  l'arrivée  du  navire  à  la 
ète  de  la  vague,  et  sur  la  pente  arrière  de  la  vague  le  môme  phéno- 
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iDène  d'augmeatatioa  de  Tanglâ  du  roulis  se. produira  ;,par  suite,  l'in- 
clinaisoD  du  navire  ira  toujours/en  augmentant^  absolumeut  oomme 
augmenterait  TampUlude  d'osciilatioD  d'ua  peoduie  auquel.on  àcooe- 
rait  une  impulsion  à  chaque  extrémité  de  sa  coursa.  Si  la  mouveomt 
du,  navire  ne  déterminait  pas  des  résistances^  il  chavirerait  certaioft* 
ment. 

M.  Froude  a,  le  premier*  montré  mathématiquement,  que  ce  danger 
existait,  et  il  a  montré  aussi  qu'un  des  meilleurs  moyens  d'avoir  des 
navires  à  mouvement  doux,  et  sans  grande  amplitude  de  roulis  était 
d.*accroitre  la  durée  de  l'osciliatioa  autant  que  possible.  Dans  la  maiine, 
les  navires  à  oscillation  rapide,,  comme  le  Prùice  Comort^  faisant  12  à 
13  roulis  doubles  par  minute  dans  une  mer  houleuse,  sont  les  plus 
mauvais  rouleurs,.  tandisr  que  les  navires  comme  le:  Ud)nat€h  et 
VHetxiUes,  qui  ne  font  guère  que  8  à  9  oscillations  doubles  par 
minute,  ont  beaucoup  moins  de  mouvement. 

Pour  augmenter  la  durée  de  rosciUation  d'un^navice,  il.  faut  dimi- 
nuer sa  hauteur  métaceatrique.  Le  tableau  suivant  est  une  œnfiima- 
tion.  de  cette  loi», 
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Nous  avons  mentionné  des  expériences  faites  en  eau  calme  avec  un 
modèle  de  la  Dévastation  sur  l'effet  des  quilles. latérales.  M«.  Froude 
a  refait  ces  expériences  à  Spitbead,  dans,  une  mer  houleuse.  Oa  voulait 
îeim  ces  essais  avec  des  vagues  ayant  sensiblement  la  même  durée 
d'oscillation  que  le  modèle,  c'est-^-dire  dans  les  plus  mauvaises  posi- 
tions dû  un  navire  puisse  se  trouva.  Mais  il  arriva  que  les  vagues 
ayant  la  durée  voulue  avaient  beaucoup  plus  de  pente  que  n*ea  ren- 
contrera jamais  la.  Dévastation.  Par  suite,  les  essais  n'indiquent  en 
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rien  la  manière  dont  se  comportera  le  navire  ;  ils  donnent  seulement 
des  indications  sur  Teffet  des  quilles  latérales  par  mer  houleuse. 

Avec  quilles  latérales  de  chaque  bond' ayant  1"80  de  haut,  Tangle 
maximum  de  roulis  a  été  de  5°. 

Avec  quilles  latérales  de  chaque  bord  ayant  O^'OO  de  haut,  l'angle 
maximum  de  roulis  a  été  de  IS^ô. 

Sans  quille^  latérale  le  navire  a^  chaviré. 

Les  quilles  latérales  sont  donc  par  mer  houleuBe  pla&- avantageuses 
encore  qu'en  eau  calme. 

£n  résumé,  voici  quel  est  Tétat  actuel  de  nos  connaissances  sur  le 
roulis. 

Pour  qu'un  navire  se  comporte  bien  à  la  mer,  il  faut  que  la  durée  de 
son  oscillation  soit  grande  ;  on  arrive  à  ce  résultat  en  diminuant  la 
hauteur  m  étacen trique  et  en  augmentant  le  moment  d*inertie.  La 
diminution  de  la  hauteur  métacentrique  a  une  limite  pratique  néces- 
saire pour  conserver  une  stabilité  suffisante  :  l'augmentation  du 
moment  d'inertie  est  peu  dans  la  main  de  l'ingénieur,  et  a  cet  incon*- 
vénient  que,  si  le  roHii&  se  produit,  il*  doit  prendre  une  plus  grande 
amplitude  et  s'éteindre  moins  facilement.  Enfin  la  durée  de  l'oscilla- 
tion et  l'amplitude  du  roulis  sont  encore  diminuées  par  l'emploi  de 
hautes  quilles  latérales. 

Analysé  par  Risbeg, 

Sous-iogéuieur  de  la  marine. 
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ETUDE 


SUR   LES 


COURBES    DE    HAUTEUR 

ET  SUR  LE  PROCÉDÉ  PRATIQUE 

CONSISTANT   A  LES   REMPLACER   PAR  DES   DROITES 

DITES    DE    HAUTEUR. 


AppUeatioB  à  la  déterminatioii  du  point  observé.  —  Étude 

trii|ae  du  problème  des  eonrants  i. 


ÉTUDE    GÉOMÉTRIQUE    DU   PROBLÈME    DES    COURANTS. 


§  84.  Plusieurs  auteurs  se  sont  préoccupés  à  diverses  époques  de  la 
résolution  du  problème  des  courants.  M.  Pagel,  le  j)remier  croyons- 
nous,  a  proposé  (p.  180  de  son  ouvrage)  une  solution  algébrique  de 
cette  question.  La  formule  est  longue,  compliquée,  et  sujette  à  des  ob- 
jections sérieuses  dont  nous  parlerons  incidemment  plus  loin.  Plus 
récemment  M.  Fasci,  professeur  d'hydrographie,  a  proposé  une  solution 
géométrique  qui  laisserait  bien  peu  à  désirer  si  elle  ne  reposait  sur 
des  hypothèses,  à  notre  avis,  inacceptables  dans  la  pratique.  Nous  ter- 
minerons nous-mêmes  le  travail  que  nous  venons  d'exposer  sur  les 
droites  de  hauteur  par  une  étude  géométrique  du  même  problèaie. 


<  Voir  les  numéros  de  mars  et  d'avril  de  la  Revue. 
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^  Supposons  un  observateur  ayant  observé  3  hauteurs  d*astres  à  des 
heures  différentes,  chacune  de  ces  hauteurs  donnera  une  droite  de  po- 
sition. Ramenons  les  deux  premières  au  moment  de  la  3*.  Si  celles-là 
se  coupent  en  un  même  point  de  la  S*',  on  obtiendra  ainsi  la  position  du 
bâtiment  au  moment  de  la  dernière  observation.  Le  plus  généralement, 
o:«la  n'aura  pas  lieu  :  ces  trois  droites  se  couperont  en  trois  points 
ifférents,  et  cela  ne  pourra  provenir  que  des  causes  suivantes  : 
1"  Les  courbes  de  hauteur  ne  seconfondent  pas  complètement  dans 
urs  portions  utiles  avec  les  droites  de  hauteur  employées  ; 
2«  Les  hauteurs  ont  été  imparfaitement  observées  ; 
3®  Le  chemin  parcouru  par  le  navire  dans  l'intervalle  des  observa- 
tions a  été  mal  estimé  ; 

à.*"  Le  navire  a  été  soumis  pendant  la  durée  des  observations  à  un 
^z^ourant  inconnu. 

Nous  ne  parlons  pas  de  Terreur  dans  l'état  du  chronomètre,  car 
c^ette  erreur,  si  elle  existe,  transportant  parallèlement  à  elles-mêmes  de 
la  même  quantité  les  3  droites  observées,  ne  change  en  rien  leurs 
positions  relatives. 

La  première  cause  existera  toujours  dans  une  certaine  mesure  dans 
la  pratique  ;  mais  en  réduisant  tout  d'abord  Terreur  en  latitude  par 
l'emploi  de  deux  des  droites  de  hauteur  combinées  d'après  le  procédé 
Sumner,  on  pourra  tout  au  moins  en  atténuer  l'effet,  peut-être  même 
le  faire  disparaître  compléten^ent,  si  les  hauteurs  employées  ont  été 
observées  à  des  heures  convenables  de  la  journée. 

La  2^  et  la  3®  cause  sont  importantes,  et  il  n'est  pas  douteux  dans 
la  pratique  qu'elles  n'influent,  chacune  de  leurs  côtés,  dans  la  détermi- 
nation des  points  d'intersection  des  droites  de  hauteur  observées.  — 
Or.  il  est  de  toute  impossibilité  avec  nos  moyens  actuels  d'apprécier 
d'une  manière  certaine  l'importance  réelle  de  chacune  d'elles.  —  Le 
problème  des  courants  tel  qu'il  se  présente  en  navigation  est  donc 
complètement  insoluble,  et  la  recherche  de  tout  procédé  géométrique 
ou  non  ayant  pour  but  de  le  résoudre  est  parfaitement  illusoire.  Sui- 
vant les  hypothèses  que  Ton  fait,  on  peut  arriver  à  des  solutions  plus 
ou  moins  élégantes,  mais  de  solution  absolument  rigoureuse,  il  n*en 
peut  exister,  car  quoi  que  Ton  fasse,  il  faudra  toujours  faire  intervenir 
Testime  dans  l'intervalle  des  observations,  et  cet  élément  de  la  question 
est  trop  sûrement  erroné  pour  pouvoir  le  considérer  comme  exact  dans 
une  étude  analytique  rigoureuse. 
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Dans  ce  qui  va  suivre,  nous  nous  proposons  donc  d'étudier  le  pro- 
blème des  courants,  non  pas  dans  l'espérance  de  découvxir  des-sola- 
tiens  directement  applicables  à  la  pratique,  mais  uniquement  comme 
une  question  intéressante  de  géométrie. 

§  85.  Pour  pouvoir  soumettre  notre  problème  à  l'analyse  mathéma- 
tique, nous  ferons  les  hypothèses  suivantes  :  1°  l'estime  est  exactement 
mesurée  dans  l'intervalle  des  observations  ;  2<>  les  hauteurs  sont  rigou- 
reusement exactes  ;  3"  le  courant  est  constant  en  force  et  eu  direclion  ; 
4^  les  courbes  de  hauteur  se  confondent  avec  des  droites  dans  toute  la 
portion  utile  aux  constructions. 

Aucune  de  ces  hypothèses  n'est  généralement  vraie  dans  la  prati- 
que ;  accidentellement  l'une  ou  plusieurs  d'entre  elles  pourront  être 
réalisées,  mais  ce  sera  dans  tous  les  cas  une  exception.  Les  théorie^^   ^ 
que  nous  allons  bâtir  sur  elles  seront  donc  de  pures  ^éculations  ma 
thématiques,  et  c'est  à  ce  titre  que  nous  allons  les  exposer. 

S'il  nous  arrive  quelquefois  de  tirer  quelques  conséquences 
sant  plus  particulièrement  appartenir  à  la  pratique,  nous  prions 
lecteur  de  se  souvenir  une  fois  pour  toutes  que  les  conclusions  que 
énoncerons  sont  soumises  aux  restrictions  .résultant  des  hypoth 
sur  lesquelles  repose  toute  la  théorie. 

I  86.  Nous  n'ignorons  pas.  que  des  essais  intéressants  otA 
faits»  soit  pour  enregistrer  d'une  manière  précise  ^  .perma 
les  routes  suivies  par  le  bâtiment,  soit  pour  mesurer  les 
parcourus  ;  mais,  jusqu'à  ce  jour,  aucun  d  eux  n'a  donné  des  résui 
assez  sûrement  exacts  pour  qu'on   doive  considérer  le   probl 
conune  résolu.  Si,  grâce  à  un  agent  mécanique  assez  perfectionné, 
arrivait  cependant  un  jour  à  pouvoir  mesurer  d'une  manière 
le  déplacement  du  bâtiment  pendant  l'intervalle  des  observations^ 
solutions  du  problème  des  courants  que  nous  .allons  exposer  pourmeat 
servir  utilement  dans  la  pratique.  11  suffirait  pour  cela  de  cheiflir  k 
moment  des  observations  et  de  faire  celles-ci  avec  assez  de  soin  peur 
rendre  vraies  les  hypothèses  2*  et  h"  que  nous  avons  faites  §  85.  Lu 
discussions  auxquelles  nous  nous  sommes  livrés  dans  le  couriotie 
cette  étude  nous  permettent  d'admettre  que  cela  sera  généraleiDeBt      _ 
possible  :de  beau-ten^ps.  I  ^^^ 

II  resterait,  il  est  vrai,  encore  l'hypothèse  3*  qui  n'est  j^s  ttHywn       1 1 
exacte  dans  la  pratique  ;  mais,  en  vérité,  si  le  courant  varie  poir 
chaque  lieu  nouveau  occupé  par  le  navire»  en  force  et  en  direction, 


Évjjm  smi  TES  coimraB  de  routeur.  6^ 

les  loh  qui  régissent  ces  variations,  aussi ibiBn  qae  les  causes  quilles 

produisent  nous  sont  aujourd'hui  inconnues  et  échappent  ainsi  k 

TaTialyse  mathématique.  On  se  rapprochera  «dans  tous  les  oas  de 

l'hypothèse  3«  en  déplaçant  le  moins  possible  le  nadre  dansTinterviilIe 

fes  observations  et  en  restreignant  l'intervalle  total  des  observations. 

résomé/nousle  répétons  en  finissant,  ce  qui  sait  n'est  actuelle- 

qn'^une  ivëpitable  thèse  mathématique,  intéressante  à  ce  titre,  et 

a.utrement,  niais  qui  deviendrait  applicable  à  la  navigation  si  les 

Perrectionnements  que  nous  avons  signalés  se  réalisaient. 

;.  17,  §  87.  Gela  posé,  soit  X,  Y,  Z,  trois  droites  de  hauteur  trans- 
à  Taîde  de  l'estime  à  un  moment  quelconque  C.  Soit  Cj,  Cy, 
Cj»  les  heures  chronométriques  correspondant  aux  trois  droites -de  hau- 
^^^-ii*-  Proposons-nous  de  trouver  les  lieux  de  positions  0  du  navire  au 
'donnent  C  dans  l'hypothèse  qu'un  courant  A  A' A"  A'"  inconnu,  mâiscons- 
^'^l:.  en  force  et  en  direction,  aurait  drossé  le  navire  pendant  la  durée 
des  cDbservations.  En  mettmt  le  problème  en  équation,  il  est  aisé  de 
^^^ii*    *  que  ce  lieu  est  une  ligne  droite  XqIJo  qui  coupe  Taxe  des  X  en  un 

P^^^  rx  t  j^^td  que  Oxq  =  OP  ^^l —  et  Taxe  des  Y  en  un  point  j/o  tel  que 

Cy  Cf 

=  00'  ;; T7-.  Des  notions  élémentaires  de  géométrie  suffisent 

Cj-  —  Lz 
c;  pour  construire  ce  lieu. 

S     88.  Remarqiijons  que  le  transport  simultané  des  points  0,  0',  0" 
^^^    ï^même  moment,  C  n'altérant  en  rien  les  dimensions  du  triangle  oo'&\ 
'^     ÏDOurrait  aussi  bien  opérer  de  la  manière  suivante  :  les  deux  premiè- 
droites  étant  transportées  au  moment  de  la  3*,  ce  qui  donne  le 
'^Agle  O^OP,  construire  la  droite. {^c^Xq,  que  l'on .tcansjjyortera  en  VV 
^^rallèlement  à  elle-même,  à  l'aide  de  l'estime,  dans  rintervalle  de  la 
^^     observation  au  moment  C. 

§  89.  En  résumé,  trois  droites  de  hauteur  ne  suffisent  donc  pas  pour 
trouver  la  position  exacte  du  bâtiment  quand  celui-ci  est  drossé  par  un 
buvant,  'Biais  eUes  défiBissent  complètement  un  lieu  géométrique  sur 
\equel  ii  am*a  dû  ou  de^ra  se  trouver  ft  un  moment  quelconque,  anté^ 
^eur  ou  postérieur  aux  observations.  Ce  renseignement,  précieux  dans 
tous  les  ca»,  sufficigBOttveBt  dans  la-pdratique  pour  fixer,  à  l'aide  d'une 

*  Voir  nota  VI. 
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sonde  bien  prise,  la  position  exacte  du  bâtiment  à  un  moment  où  les 
observations  seraient  impossibles. 

g  90.  Il  est  clair  d'après  ce  qui  précède  que,  si  au  moment  G,  nous 
connaissons  *  par  Tobservation  un  autre  lieu  du  navire,  rintersection 
de  ce  lieu  avec  o^oi/o  donnera  la  position  définitive  exacte  A  du  bâtiment. 
Quant  à  la  direction  et  à  l'intensité  du  courant,  en  supposant  le  pro- 
blème résolu,  on  voit  immédiatement  qu'il  suffit  de  mener  une  droite 

A  A'                A"  A'" 
AÂ'A"A'"  telle  que- — -  —  ^ -—problème  de  géométrie  qui 

ne  saurait  offrir  la  moindre  difficulté. 

g  91.  En  résumant  les  notions  acquises  dans  les  paragraphes  87, 
88,  90,  nous  arrivons  donc  à  la  solution  pratique  suivante,  que  nous 
désignerons  sous  le  nom  de  solution  algébrique,  pour  la  distinguer  des 
deux  autres,  que  nous  exposerons  plus  loin. 

Solution  algébriqae. 

Fig.  18.  Transporter  à  l'aide  de  l'estime  et  par  le  procédé  Sumner 
trois  des  droites  de  hauteur  au  moment  G  de  Tune  d'entre  elles. 

Appeler  X  Y  Z  les  trois  droites  ainsi  transportées  ;  Cj,  Gy,  Ci  les 
heures  chronométriques  correspondantes. 

0  le  point  d'intersection  de  Y  avec  X.    , 
0'  id.  de  Y  avec  Z. 

P  id.  de  Z  avec  X. 

f   OD  =  Gy  —  G,. 
Prendre  à  une  échelle  arbitraire. .  j  OD'  =  Gy  —  Gx. 

(    Of  =  Cy    —G. 

Porter  ces  longueurs  à  partir  de  0  sur  Y  dans  le  même  sens  si  les 


t  Le  lecteur  au  courant  des  travaux  parus  dans  cas  dernières  années  sur  les 
droites  de  hauteur  n'aura  pas  été  sans  remarquer  c'éjà  TaDalogie  frappante  qui 
existe  entre  notre  solution  et  celle  que  M.  le  professeur  d'hydrographie  Fasci  a 
publiée  dans  son  mémoire  sur  le  point  observé  et  la  détermination  des  courants 
À  la  mer.  Quoique  partis  de  points  assez  différents»  nous  sommes  arrivés  fortui- 
Ument  en  effet  à  deux  solutions  qui  ne  diffèrent  réellement  que  par  des  détails 
pratiques  d'exécution.  M.  Fasci  donne  à  la  droite  xoyo  le  nom  de  courante.  (Voir 
sa  brochure,  A.  Bertrand,  éditeur,  p.  30  et  31). 
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différences  algébriques  indiquées  dans  le  2*  membre  sont  de  môme 
signe,  en  sens  contraire  si  elles  sont  de  signes  différents  ^. 

Faire  une  opération  analogue  sur  X  en  portant,  à  partir  de  0,  dans 
le  sens  convenable,  les  longueurs: 

OB  =  C  —  C^="dd' 
OK  =  C  —  C  =  p^ 

Joindre  PD  et  mener  par  le  point  f  une  parallèle  qui  rencontre 
X  en  Xo.  Joindre  O'B  et  mener  par  le  point  K  une  parallèle  qui  ren- 
contre Y  en  j/o.  Joindre  XqJ/o.  Le  navire  se  trouve  au  moment  C  sur  la 
droite  aroj/o» 

L'intersection  de  ce  lieu  avec  la  &*  droite  de  hauteur  donnera  le 
point  A  où  on  trouve  réellement  le  navire. 

Pour  avoir  le  eoimuit. 

§  92.  Mener  par  le  point  A  une  parallèle  à  Y  jusqu'à  sa  rencontre 
avecX  en  s. 

Joindre  sf  et  mener  par  le  point  D'  une  droite  parallèle  k  s^usqu'à 
sa  rencontre  avec  X  en  A". 


Joindre  A' A",  qui  représente  ainsi  la  direction  du  courant.  Le  sens 
a  lieu  de  A"  vers  A,  si  la  différence  C  —  C  est  positive  ou  de  A  vers 

A"  dans  le  cas  contraire,  son  intensité  est  à  l'échelle  de  construction 
du  triangle  OO'P  (c'est-à-dire  si  l'on  opère  sur  la  carte  elle-même,  à 
l'échelle  des  latitudes  croissantes  par  le  travers  de  A'A")  égale  à  : 


AA'  A'A"  A"A 


c-S    c,-c,    c,-c; 

§  93.  La  figure  1 9  représente,  sans  en  supprimer  une  seule  ligne,  la 
solution  complète  dans  Thypothèse  des  deux  premières  droites  transpor- 
tées au  moment  de  la  3%  ce  qui,  dans  la  pratique,  sera  le  cas  le  plus 
usuel. 


Les  droites  OC,  OP,  XqXo'  représentent,  àFéchelle  des  latitudes  crois- 


«  Dans  ce  qui  suivra,  nous  rempUceroni  cette  longue  péripbraje  par  l'expresiion  : 
porter  dans  le  sens  convenable. 

aiT.  HAÏ.  —  MAI  1874.  40 
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santés,  les  chemins  parcourus  pendant  les  intervalles  de  tMnps 

(C,  -  Ct),  (Cs  -  C,),  (C4  -  C3). 
11  suffirait  évidemment  de  mener  par  les  points  k'\  \"'  des  droites 

parallèles  à  Po,  PC  pour  obtenir  sur  les  droites  2,  2  ;  1,  1  ;  les  positions 
exactes  A^  et  A|  du  navire  aux  moments  C^  et  Ci. 

g  9/».  La  détermination  du  courant  peut  encore  se  faire  de  la 
manière  suivante  : 

Au  lieu  de  porter  sur  Y,  oD'  =  C  —  C,  porter  sur  X  à  partir  de  0 
et  dans  le  sens  convenable  oB  =  C^  —  C  ;  par  le  point  A  mener  AV  pa- 
rallèlement à  X  jusqu'à  la  rencontre  de  Y  en  V  ;  joindre  VK  ;  mener 
par  B  une  parallèle  à  VK  jusqu'à  sa  rencontre  avec  Y  en  A'  ;  joindre 

AA'  qui  seraie  courant. 

g  95.  En  admettant  comme  démontré  que  le  lieu  des  points  A  dé- 
finis par  renoncé  du  problème  du  paragraphe  87  soit  une  ligne  droite 

XoHo  il  deviendra  facile  de  trouver  sans  aucun  effort  de  mémoire  Tex- 

pression  analytique  des  distances  ûXq,  oi/q. 

Supposons  en  effet  le  problème  résolu,  et  soit  Xojfo  la  droite  cher- 
chée. Le  point  Xq  ne  pourra  éviiiemment  représenter  la  position  du 
navire  au  moment  C  que  si  le  courant  a  agi  dans  la  direction  X  et  si 
de  plus  on  a  : 

(Nous  avons  changé  le  signe  du  2*  membre  pour  indiquer  algébri- 
quement que  les  points  Xq,  P  sont  des  différents  côtés  du  point  0.) 
De  même  le  point  1/0  deMra  évidemment  satisfaire  à  la  relation  : 

Oj/^       c  —  g  C    —  G 

A  mm 

Ges  valeurs,  qui  sont  exactement  celles  indiquées  déjà,  permettront 
de  trouver  immédiatement  les  points  x^,  ]/o  et  par  suite  la  droite  cher- 
chée. 

g  96.  Quoique  le  problème  que  nous  nous  étions  proposé  de  résou- 
dre le  soit  complètement  déjà,  nous  allons  faire  connaître  une  deuxième 
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solution  qui^  par  Toriginalité  des  considérations  analytiques  qui  nous  y 
ont  conduit,  nous  a  tout  particulièrement  intéressé.  Elle  a  du  reste 
à  nos  yeux  un  précieux  avantage,  c'est  de  ne  nécessiter  la  connaissance 

que  de  deux  sommets  du  triangle  OO'P,  ce  qui  la  rendra  peut-être  exé- 
cutable dans  des  cas  où  la  première  ne  le  serait  que  difficilement. 
Nous  avons  dit  paragraphe  87  que  le  lieu  géométrique  sur  lequel  se 

trouve  un  navire  au  moment  C  est  une  ligne  droite  Xo2/o  dont  nous 
avons  donné  Téquatiou.  Cherchons  la  courbe  enveloppe  de  toutes  ces 
lignes  droites  (dont  la  position  ne  varie  qu'avec  le  paramètre  C),  nous 
trouverons  une  parabole  *. 

Sans  en  connaître  Téquation,  il  est  évident  à  priori  que  cette  para- 
bole est  tangente  aux  trois  droites  X,  Y,  Z  ;  en  effet  elle  doit  être  tan- 
gente à  toutes  les  droites  telles  que  Xot/o  correspondant  au  moment  C  ; 
or  C  est  arbitraire  en  le  supposant  successivement  égal  à  C  ,  C  ,  C  ;  la 

parabole  devra  donc  être  tangente  aux  droites  sur  lesquelles  s*est 
trouvé  le  navire  à  ces  instants  respectifs,  c'est-à-dire  à  X,  Y,  Z. 

Soit  X  le  point  de  tangence  de  la  parabole  avec  X^  ce  point  peut 
s'obtenir  très-facilement,  car  Téquation  de  la  parabole  montre  que 

_C  — C 

y  2 

La  détermination  de  la  droite  x^j/q  reviendra  à  résoudre  le  problème 
de  géométrie  suivant  :  Mener  par  le  point  Xq  une  tangente  à  une  para- 
bole, sachant  que  celle-ci  est  tangente  à  la  droite  X  au  point  x  et  à  deux 
autres  droites  Y,  Z. 

Les  propriétés  des  triangles  circonscrits  aux  paraboles  ^  nous  don- 
neront très-aisément  la  solution.   En  effet,  le  triangle  OO'P  étant 

tangent  à  la  parabole  enveloppe,  si  l'on  mène  OS,  PS  respectivement 
parallèles  à  deux  des  côtés  du  triangle,  le  point  d'intersection  S  se 
trouve  sur  le  diamètre  passant  par  le  point  de  contact  du  3*  côté  ;  joi- 
gnant donc  Sx,  nous  aurons  un  diamètre  de  la  parabole. 

Mais  le  triangle  oXqI/o  q^^  ^^tis  voulons  former  doit  être  circonscrit 
à  la  même  parabole  ;  si  donc  nous  menons  Xq  S'  parallèle  à  Y  jusqu'à 


t  Voir  note  VIL 

t  Voir  la  géométrie  sapérieore  de  M.  Uoasel,  p.  Ul  et  soiv.  et  en  particulier 
paragraphe  474,  p.  25S. 


6t8  nBVUB  HfARITIMB  ET  COLONIALE. 

sa  rencontre  avec  le  diamètre  Sa:  (passant  par  le  point  de  contact  du 
côté  X)  la  droite  S'O  sera  parallèle  au  troisième  côté  ;  il  suffit  donc  de 

mener  XqJ/o  parallèle  à  OS'  pour  avoir  la  tangente  cherchée. 

Cette  2*  solution,  que  nous  appellerons  solution  parabolique,  se  ré- 
sume donc  aux  constructions  suivantes  : 

Solution  parabolique. 

g  97  (fig.  20).  Transporter  à  Taide  de  l'estime  et  par  le  procédé 
Sumner  trois  droites  de  hauteur  au  moment  C  de  l'une  d'entre  elles. 
Appeler  X,  Y,  Z  les  trois  droites  ainsi  transportées. 
C  ,  C  ,  C.  les  heures  chronométriques  correspondantes. 

0  le  point  d'intersection  de  Y  avec  X. 
0'  id.  de  Y  avec  Z. 

P  id.  de  Z  avec  X 

Porter  sur  Taxe  des  Y  à  partir  'de  S  et  dans  le  sens  conve- 

t  ÔD  =  C   —  C*  _  

nable  )  — ?  _  /      p  .  joindre  PD  et  mener  D'à;  parallèle  à  PD  jusqu'à 
{oD  —  %— W 

sa  rencontre  avec  X,  ce  qui  donnera  x. 

Mener  OS,  PS  respectivement  parallèles  à  Z,  Y,  ce  qui  donnera  le 

point  S  ;  joindre  Sx  (Remarquons  que  toute  cette  première  partie  de 
la  solution  peut  s'effectuer  dès  que  la  troisième  droite  de  hauteur  est 
obtenue).  Plus  tard,  à  un  moment  quelconque,  C  voulant  savoir  où  se 

trouve  le  navire,  il  suffira  de  prendre  of=C  —C,  que  Ton  portera  sur 

Y  à  partir  de  0  et  dans  le  sens  convenable,  mener  /xo  parallèle  à  PD  jus- 
qu'à sa  rencontre  avec  X  en  Xq  ;  par  Xq  mener  XqS'  parallèle  à  Y  jusqu'à 
sa  rencontre  avec  Sx  en  S'. 
Joindre  S'O  et  mener  par  Xq  une  parallèle  XqJ/o  ^  S'O,  cette  droite 

Xf^Q  sera  le  lieu  cherché.  L'intersection  de  ce  lieu  avec  la  quatrième 
droite  de  hauteur  donnera  le  point  A  et  la  détermination  du  courant  se 
continuera  comme  au  paragraphe  92. 

§  98.  11  n'est  pas  sans  utilité  de  faire  remarquer  les  différences 
capitales  existant  entre  cette  solution  et  la  précédente.  La  dernière  exige 
le  tracé  d'un  plus  grand  nombre  de  lignes,  il  est  vrai,  mais,  sous  cer- 


ÉTUDE  SUR  LES  COURBES  DE  HAUTEUR.  6S9 

tains  rapports,  elle  offre  de  tels  avantages  que  dans  la  pratique  elle 
serait  croyons-nous  le  plus  souvent  préférable  ;  nous  signalerons  en 
particulier  le  cas  où  sur  le  point  d*aUerrir  et  ayant  obtenu  trois  droites 
de  hauteur,  le  temps  se  couvre  complètement  et  enlève  tout  espoir  de 
nouvelles  observations  ;  ramenant  alors  les  trois  droites  au  moment  C^ 
de  la  dernière,  on  déterminera  une  fois  pour  toutes  la  position  de  la 

droite  Sx. 

A  un  instant  postérieur  C  voulant  savoir  où  Ton  est,  on  construira 

pour  cet  instant  la  droite  Xot/o>  ^t  il  ne  restera  plus  qu'à  transporter 
cette  dernière  d'une  quantité  égale  au  chemin  estimé  dans  l'intervalle 
C  —  C3  pour  avoir  une  droite  sur  laquelle  se  trouve  le  navire. 

Les  constructions  pour  obtenir  iToVo  se  réduisant  pour  chaque  instant 
nouveau  au  tracé  des  quatre  lignes,  pourront  sans  fatigues  se  renouve- 
ler pour  chaque  coup  de  grande  sonde  et  amener  peut-être  par  leur 
combinaison  avec  quelque  fond  remarquable  la  connaissance  exacte  de 
la  position  du  navire  et  du  courant  qui  agit  sur  lui. 

g  99.  Supposons  qu'au  lieu  de  connaître  les  deux  sommets  0  et  P 

du  triangle  OO'P  on  ne  connaisse  que  0'  et  0,  l'équation  de  la  parabole 
enveloppe  montre  alors  que  la  parabole  est  tangente  en  un  point  y  de  Y 

tel  que  oy  =  00' pr,  comme,  d'un  autre  côté,  on  sait  quele  point  y© 

X  s 

_     ^  c,-c 

du  lieu  x^yo  se  trouve  à  une  distance  oj/o  =  00'  r ^,  on  détermî- 

y         « 
nerait  les  deux  points  y,  t/o  ^^  ^^  solution  finale  serait  en  tout  compa- 
rable à  la  précédente. 
La  figure  21  la  montre  d'une  manière  fort  claire.  La  détermination 

du  courant  s'obtiendra  de  même  à  l'aide  des  droites  AV,  KV,  BA'  et  fina- 
lement AA',  comme  nous  l'avons  développé  paragraphe  94. 

g  100.  Les  solutions  que  nous  venons  d'exposer  ont,  nous  ne  nous 
le  dissimulons  pas,  un  défaut  très  grand,  c'est  d'exiger  pour  leur  exé- 
cution une  série  de  constructions  que  la  mémoire  ne  saurait  retenir  et 
qui  frappent  fort  peu  Tesprit,  car  elles  ne  sont  que  la  traduction  géomé- 
trique de  formules  obtenues  par  de  longues  transformations  ana- 
lytiques. 

Nous  ayons  cherché  si  la  géométrie  pure  ne  donnerait  pas  une 
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solution  à  l'abri  de  ce  reproche.  Nous  en  avons  trouvé  une,  en  effet, 
que  nous  allons  faire  connaître. 

Fig.  22.  Soient  X,  Y,  Z,  V,  quatre  droites  de  hauteur  ramenées  parle 
procédé  Sumner  au  moment  de  Tune  d'entre  elles,  C  par  exemple. 

Supposons  le  problème  résolu  et  soit  A  la  position  exacte  du  bâti- 
ment à  cet  instant,  KK'k'k'"  la  direction  du  courant. 

Menons  par  le  point  A  la  droite  FS  parallèle  à  Y  et  par  A'"  la 

droite  A'"S  parallèle  à  X  ;  joignons  O'S,  P'S,  par  hypothèse,  on  doit 

avoir  -rrrrr,  =  tt 77  ou  à  cause  des  parallèles  O'A',  FA 

A  A  Cl    ^-  G 

«  If 

OF  ^r  "  S 


O'A'"       C,  —  G^ 

Prenons  un  point  quelconque  S  sur  OS  et  menons  par  ce  point  les 
parallèles  à  Y,  X  jusqu'à  leurs  rencontres  avec  Z  en  /*  et  d.  On  aura 

o'd       O'A"      ^*~^»        ,  ,      .,       •      u 
encore  —  =  --7—  =  -; —  ;  or,  le  deuxième  membre  est  connu  ;  si 

donc  on  prend  à  partir  de  0'  des  longueurs  o'rf,  o'f  proportionnelles 
à  G.  —  C   et  C  —  C  ,  que  par  les  points  dei  f  ainsi  déterminés  on 

mène  des  parallèles  à  X,  Y  on  obtiendra  le  point  s  el  par  suite  le 
lieu  O'sS. 
On  verrait  de  même,  en  prenant  un  point  quelconques*  sur  P'S',  que 

ce  point  peut  s'obtenir  en  prenant  sur  V  des  longueurs  Fa,  Fe  propor- 
tionnelles àC  —  GetC,  —  C    et  menant  par  les  points  a,  e  des 

parallèles  à  Y,  X.  L'intersection  des  deux  lieux  O's,  P's'  donne  ainsi  le 
point  S,  et  par  conséquent  les  points  A' A'".  / 

Cette  solution,  que  nous  appellerons  solution  géométrique,  peut  donc 
se  résumer  ainsi: 

Solution  géométrique. 

g  101.  Ramener  les  quatre  droites  de  hauteur  par  le  procédé  Sumner 
au  moment  C   de  l'une  d'entre  elles.  Appeler  X,  Y,  Z,  V  les  quatre 

V 

droites  ainsi  obtenues. 
G  «  C  ,  C  ,  C  les  heures  chronométriques  correspondantes. 
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0'  le  point  d'intersection  de  Z  avec  Y. 
F  id.  de  X  avec  V. 

Porter  sur  Z  à  partir  de  0'  et  dans  le  sens  convenable  des  longueurs 

Par  les  points  feid  ainsi  obtenus  mener  parallèlement  à  V,  X»  les 

droites  /S,  ds  qui  se  coupent  en  s. 
Joindre  o's, 
A  partir  de  P'  porter  sur  V  et  dans  le  sens  convenable  des  longueurs 

P^  =  C^-.G^j 

(  mener  par  les  points  a,  e  ainsi  déterminés  parallële- 

?'e=C  — C  \ 

ment  à  Y,  X  des  droites  a?,  li  qui  se  coupent  en  i'. 


Joindre  P'S'  qui  coupe  O'S  ou  points. 

Par  le  point  S  mener  des  parallèles  à  Y,  X  qui  coupent  V,  Z  en 
A,  A'". 


Joindre  AA'".  Le  point  A  sera  la  position  du  navire  au  moment  C  et 


AA'"  donnera  la  direction  du  courant. 

L'intensité  et  le  sens  seront  donnés  par  les  mêmes  relations  que  dans 
les  solutions  exposées  précédemment  (paragraphe  92). 

§  102.  Cette  solution,  d'une  simplicité  très^rande  comme  on  le  voit, 
demande  cependant  le  même  nombre  de  lignes  que  la  solution  algé- 
brique. 

Elle  nécessite  la  connaissance  simultanée  des  quatre  droites  de  hau- 
teur, ce  qui,  d'après  la  remarque  du  paragraphe  98,  lui  enlève  quelque 
peu  de  sa  généralité. 

La  facilita  avec  laquelle  un  ofBcier  connaissant  les  moindres  notions 
de  géométrie  pourra  la  retrouver  au  besoin  la  fera-t-elle  cependant 
préférer  aux  précédentes  ? 

L'expérience  seule  permettrait  de  prononcer  à  cet  égard. 
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NOTE  V. 

Le  23  mars  1873,  vers  il  heures  du  matin,  dans  un  lieu  dont  la  position  e»- 

...       .  (  lat.  58«  4T  00"  N.  . 

timee  est  <  ,        «   o^,        „    on  a  observé  : 
(  long.  2o  30'        E. 

hfi  =  30®  30'  ;  h  moyenne  de  Paris  correspondante  =  23^»  00»  13»  le  22. 

I^  môme  jour,  vers  1  heure  du  soir,  on  a  observé  : 

h^Q  =  31«  00'  ;  h  moyenne  de  Paris  =  00^»  41»  43»  le  23. 

Le  chemin  parcouru  dans  l'intervalle  des  observations  est  de  1 1  milles  au 
N.63  0.  du  monde.  On  demande  la  position  exacte  du  navire  lors  delà 
deuxième  observation. 

La  Connaissance  des  temps  donne  pour  le  moment  des  observations  : 

D,  e  =  1O09'  00"  B  A,  =  8805 1'  00'    ^^q"^^»0"^  ^  E         6„  47, 7 

*  d'où  .        du        î     '        ^ 

Dj  e  =  1«  10'  40"  B  Aj  =  88'>  49'  20"  )  Ej  =  6»  46»  4 


R  = 


m 


JL  = 


PoIbI  estimé. 

N.  63  0    J  T.  IV  (  JL=5'.00. 

'     de     ) 
11  milles  i  p  1,  .    )  s  =  9'.8.  1 

'  ^*"®^-  '  [  a  =  19'  =  76»  Ouest. 

58»  47'  Im  =  59<».  1 


5' 


I2  —  58«  1 

52'  Nord. 

Im  =  59». 

Ai=»  sooao'oo" 

/|=  58047^00' 

C»in  = 

«*=i78«H»'00" 

#=  89o0*'00" 

1— âi=  58O3V00" 

cos  — 
tin  — 

4-=  9<»a5'  W 

S 

1*1 

9Sh44<-35>5 
Eir=        6«i7«7 

—  19»  10 

4- 10»  10 

H|=3ih51-io*i 
Aps=:S3>»00«t3*0 

61=         8<"49«8  0iêit 
g=        i-16«0  Oteil 

G'^=       l0->05»8  Oiesl 

—  19-10 

Gj  ==  2*  00'  Est. 
G2==  I04I'  Est. 

Proeédé  de  M.  Pair^l. 


0.S85i391 
0.0000875 


8.S1189i9 
9.93I07.S0 


1H.438^i9ti5 
9.91i948i 


StifO 

1155 

1i9 


âd=.+     69i 

rf'=— 18913 
d"='{-     1» 

—  1-21-20 

—  Si»  10 

1:26.) 


—  19.10  =  « 


Rectification  du  point.. 


/  /i  =  58052'     S«rl 
S  +  54.3 


(^ 


59o46'3  l«ri 


—  17'ni7«l 


G', 


"f  10  ATfiS 


lit 


Point  exact  correspon.  jUt.   59o37'5l«ri)       d'où      Uat.    8'8 
dent  enz  données  ..  fleng.   io37'9bt  (erreurs  en  |loDg.9'U 


h: 

At 

S: 


aïoQO'oo" 

58«5â'00" 
_88»49W' 

ÎT8Ô4ÏW' 
89"«0'40" 
58°â0'40" 


Pi 
9 


— i  =   70  53'  22" 


r.  cos 

Csin  = 

0.f864830 
0.0000918 

COS=: 

sin  = 

8.0581774 
9.9300410 

18.S75093i 

.U.Î- 

9.1375466 

«i=+  « 


Pl= 

H|  = 

hp' 

Gt 
G'i 


|l»03mOC«9 
0h06"46*4 

:  1»>09™53»3 
0h4|m43« 

:     38"*  (0*3  lit 
:     l0raO5-«80iMl 


ssmia'i 

9996.1 
1811 
119 


— 93«18  . 

3S9S8 
482 

S68^ 

— â3«18=*      *Î6 

—  19M  Q=a 

— 49M» 
49*3 


+  54'3 
— 19«1 


543 
4887 
543 

—1037.13 
— 17«17»1 
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Procédé  mliLte  de  ■•  le  professeap  d'hydrographie  Faael. 

r  la  brochure  intitalée  Mémoire  iur  le  point  obiervé,  eU,  (Aribus  Bertrand,  éditeur.) 


CALCUL. 


.'O"30'00" 
5»»47'00" 

I78"08'00" 
89»04'00" 

3o<»troo  ' 

58"34'00" 
00«»13'00" 


îl.  158«  E. 

nc<»3t'«6" 

6"47«7 

ISk8tnt3'2 
S3WX>>niSH> 

8»49*ftO. 


m 


N.630  0. 

:liini11eff 
:  58»4T 
7' 


Tabl«   (  X 
d«  point  f  e 
Im. 
G, 

9- 


H'  O. 
:9'8 
:S9o 
SoOO'E. 
19'  0. 


G|  =  104i'  B. 


Ccos=  1.7881051 

/sin=:  9.7016687 

m  — Uin=  9.9310750 

(«)— Ccos=  0.000Q03I 


S/tg^Zt  =91.4918519 
/tglZis:  10.7109960 


:3)-cigjzi 


n* 


<î-H«)+(3)=lgtf5H,. 


9.9890740 
9.9901891 


*=:89»90'40' 
<  — /i  =  30o98'40" 
»— A,  =  58o90'40" 
1— A«=C0o3i'90" 


80«4S 

N.  16l«»  0. 

7o83'99" 

m)3»oe^ 

6»46>i 


H==|i»09>n53"3 
hp'  -^     4l"»43« 


aïooo'oo" 

88''59'00" 
88o|9'-0" 


^. 


Ccos^ 

/  sin  : 

4)- /tin: 

I)  — CCOS: 


:178«41'90" 
■•  1.9415996 
>  9.7051898 
'.  9.9300410 
:  0.0000180 


(6)-Ctglz, 

(*H-(8H-(6)=lgttiH,: 


9/ tg|Zs  =91.5767644 
t0.788S899 
9.9tf6178 
9.1416768 


r  —  S  »>»10«3)  „ 
^«-|    7o09^6r- 
G«=       9o3t'5  0. 


^'«-«^«-574.1 


(Fig.  23.)  Une  fois  ce  calcul  terminé,  traçons  sur  une  feuille  de  papier 
quadrill(3  ou  non  doux  droites  rectangulaires  AiA,,  A,P;  prenons  Ai  comme 
point  dont  les  coordonnées  sont  (/„  i.V,).Pour  figurer  le  point  de  coordonnées 
(/of  G2)  il  suffira  de  prendre  à  une  échelle  conventionnelle  arbitraire  : 

AiA2=G2  —  G'i  =  574.1. 


(L*éche)le  de  notre  dessin  est  de  i/4  de  millimètre  par  mille  de  longitude) 

soit  A2  ce  point.  Elevons  A2P'  perpendiculaire  à  A1A2. 

Lors  de  la  premi^^rc  observation  Tastre  est  dans  le  Nord  158  Est,  donc  la 
droite  de  hauteur  qui  est  toujours  perpendiculaire  à  ce  relôvement  est 
orientée  au  Nord  68  Est  ;  menant  donc  PAjO  =  68«N.-E.  nous  aurons  ce 
que  M.  Fasci  appelle  sa  première  droite  de  iiauteur  approchée. . 

Passons  à  la  deuxième  ;  Taziniut  calculé  de  cet  astre  est  alors  Nord  161°  MY 
Ouest,  la  droite  de  hauteur  est  donc  orientée  au  Nord  71<*,5  Ouest.  Me- 


vu 
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nant  P'A,o  =  71®,  5'  N.-O.,  nous  aurons  la  deuxième  droite  de  hauteur  ap- 
prochée *. 

L'intersection  des  deux  droites  AïO,  A20  donne  en  0  la  position  approchée 
du  navire  lors  de  la  deuxième  observation  ;  abaissons  OK  perpendiculaire 

à  AjA]  et  mesurons  OK. 

Nous  trouverons  à  Téchelie  adoptée  103  minutes  environ.  A  cause  de  la 
latitude  I2  =  59o  environ,  il  faudra  convertir  ces  i05  milles  en  milles  de  la- 
titude croissante,  ce  qui  donnera  dans  ce  cas  52,5  environ,  posons  1  =  52,5; 
effectuons  maintenant  le  petit  calcul  suivant. 


Z,  =  15S«. 


Table 

I   lit  =  lOO".    f  — 

^®  ^-  b      1  log.  B  =  1.45. 

Fauteur.'  ^ï  — *  *^- ) 
!'•  table  annexe  avec  ^2  =  59»     0.30. 


log. 


B 


cos  /• 


=       1 .75. 


Table  Y  avec 


U  =  52.5,J     _r_406" 
/     1.75.     \^""|  — 6'46" 


Avec  Z2  et  P2 


log.  B'  =  1,51 
=0,31 


lOf. 


B' 


eos  I2 


=  T;81 


—  aveci^   .^^'^ferz:— 549,6=y09"t 
f  et1,8S  \ 


Revenons  maintenant  à  notre  figure  : 

Portons  à  rt^chelle  des  latitudes  croissantes  A|  G  =  6',  8  et  menons  CS 

parallèle  à  AjO  ;  portons  à  la  mémo  échelle  AjC  =  9'2  et  menons  CS'  pa- 
rallèle à  A2O  ;  l'intersection  des  deux  droites  CS,  C^'  donnera  en  0'  la  po- 
sition rectifiée  du  bâtiment.  

Il  ne  reste  plus  donc  qu*à  mesurer  O'Kj  pour  avoir  à  l'échelle  des  latitudes 

croissantes  Terreur  en  latitude  ;  et  à  mesurer  AjKj  à  l'échelle  des  longitudes, 
pour  avoir  l'erreur  sur  Gj  ;  on  trouve  ainsi  que  le  point  rectifié  du  navire 
I  latitude  =  y9«>36'0  Nord. 
I  longitude  =  1-  42'  5  Est. 

Les  valeurs  ainsi  trouvées,  comparées  à  celles  que  Ton  trouverait  par  un 
calcul  direct  rigoureux,  donnent  en  latitude  une  erreur  insignifiante,  en 
égard  aux  circonstances  très-défavorables  pendant  lesquelles  on  avait  observé; 
quant  à  Terreur  eu  longitude,  il  suffit  de  savoir  que  -H  1'  d'erreur  sur  la 
latitude  donnerait  sur  G2  une  erreur  de  -|-  10'  pour  devoir  la  considérer 
comme  parfaitement  acceptable. 

Au  surplus  Terreur  sur  la  position  (la  seule  importante  à  considérer)  n  est, 
à  cause  de  la  latitude  élevée  de  Tobservateur,  que  de  2  milles  8/1 0«*. 

En  définitive,  ce  procédé  serait  très-suffisamment  exact  dans  la  pratique 


est 


<  Le  procédé  que  nous  employons  pour  tracer  les  droites  de  hauteur  appro- 
chées sans  >ètr6  etactêffient  celui  que  décrit  M.  Fasci,  revieat  absolument  au 
même,  nous  préférons  toutefois  le  nôtre,  parce  qu'il  nous  semble  moins  lojet  à 
erreur. 
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et  très-prompt  à  exécute r,  s  il  ne  nécessitait  pas  Tusage  des  tables  spéciales 
X  et  Y  et  une  petite  discussion  très-simple,  nous  en  convenons,  pour  déci- 
der des  signes  de  corrections  e  ei  e*, 

JV.  B,  — -  Ce  n'est  que  fortuitement  que  le  point  0'  s'est  trouvé  placé  pré- 
cisément sur  la  droite  O2K2. 


K  = 

9 

m  = 


Procédé  Bftixte  que  nous  avons  exposé  |{  V6  st  W. 

POI.fT   FSTIMÉ. 

N  63«.  0*.  (  Table  de  U  =  5,0. 


11  milles,  f    point. 
580  47'  Nord. 
5'  Nord. 


I2  =  580  52'  Nord. 
Im  =  590. 


/  =  'i!(^'''!VU=19'=76"Oue.t. 
Im  =  590.  )    pomt.    )  ^ 

G,  =  20  00'  Est. 
g  =     19'  Ouest. 


G2  =  1»  41'  Est. 


CALCUL  DU   PREMIER  LIEU. 


it 


30«30^00 

58o47'i)0" 

88o»i'00" 


178«08'00" 
89oOI'00" 


6«ni7«7 


(m49«8  0^ 
»nl6«0 

>™os«e  0» 


Ccot  =0.9854391 
Csin  =0.0000875 


COS=::8.31l89^i9 
»in  =9.9310750 


I8.428i965 


Pi 


sin^=3.314âi«2 


ld  =  +     69t 


d'  =  —  18943 

d"=z  4-      li9 


— 131i0 

— ii!240 
1155 
ii9 
11 


1269 


—  19.10=11 


CALCUL   DE   Z|    Br    DB   S|. 

tf=— 19*1)    T.  IV  de    }y  _«  ..jflop 
/,=59<>       JM.  LabroM-r'"" 
P,=l»»15m  T.  IV  )    _g  ^ 

/,=59«»       S  de  M.  L«bros»c  j«i— »•" 

I  ou  bien  notre  petite 

I    table  du  $  55. 


CALCUL  OU  DIUIIÈHI  LIIV, 


A,=  Sl'OO'OO'M 

i,  =  S8«5i'00" ,  C  CM  :=0. 1864890 
A,=  88"49'10"  G  8in  =0.0000918 


178o41'i0" 
t=  89o»'40'' 
*     A|=  58oi0'40" 


^  =17o53'lâ" 
Pi=1h03™06*9 

El  =       6m46*4 


C08  =8.0584774 
8in=9.9300HO 


.in^' 


I8.9750{I31 
=9.137546(i 


1>>09«n53«3 
hp  =  li>»4in-4  J«0 


d'=- 18441 
d"=  4-     iSO 


— 17614 


-n5228 

4H1 

116 
96 


15i0 


— 13.176=* 


CALCCL    DB    Zi   ET    Dl   Ij. 

*=-23H8>    T.  IV  de   }^  ^.«losê 
G,  =  18«10»3E.    '*='•'•>"         '«•  L»bro..se/'«="  »*»»  *•' 
G',  =  10n>05»8O.|Pjp=1l»03»n    J  T.  IV  )._« 

{,=59o  de  M.  Lobroêw  j**— **• 

>1IM:  oa bien  notre  petite! 

I  table  du  S  55.    | 


g 


y.  B.  —  Au  lieu  de  la  table  IV  de  M.  Labrosse  ou  de  notre  petite  table 
réduite,  on  pourrait  encore  recourir  à  la  table  supplc^mentaire  E  de  M.  Caillot, 
ou  bien  à  celle  insér(^e  dans  les  Annales  hydrographiques  (4*  trimestre  1868) 
et  calculée  pour  la  prcmiiTe  fois  par  M.  le  capitaine  de  tVc^gate  Pagel. 

Eufin,  faute  d'aucune  de  ces  tables,  on  déterminerait  directement  par  un 
calcul  des  plus  rapides,  les  quantités  Z  et  2  à  Taide  des  relations  : 


Cotg  Z  =  r  cos  /  et  JB  =  £2iË^. 
^4  cos  ^ 


Ce  calcul  étant  effectué,  portons  sur  une  feuille  de  papier  les  deux  points 
A],  A2  et  traçons,  comme  dans  le  procédé  Fasci,  les  deox  droites  de  hau- 
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tear  A|0,  A2O,  ce  qui  nous  donnera  le  point  approché  0,  dont  la,  lalitiide 

est  supérieure  à  celle  des  points  A|  et  A2  de  la  quantité  ^K  mesurée  à 

Téchelle  des  latitudes  croissantes. 

.    Nous  avons  dit  qne  Ton  avait  ainsi  X  =  52,5. 

Effectuons  les  deux  multiplications  : 
Xs,  ==  52,5  X  6  =  315'  =  50  1 5'  et  X12  =  (environ)  52,6  X  7  =  367'  =  6* OT 
d*où: 

^  =  2-3reti|î  =  3«04'. 
2  2 


(Ces  multiplications  ne  demandent  aucune  précision,  par  cette  raison  que 

Iz,   Xz 
2  '    2 


nous  n'avons  besoin  des  expressions  •—,  -r?  qu'au  quart  de  degré  prôs  au 


maximum.)  

Par  le  point  0  menons  ln^ïn[  parallèle  à  A,A2,  puis  traçons  |  -j^ — -  i  tels 

f  A2fîl2  j 

^"®  1  IyT — '  —  ^o  on'  (  (""  grand  rapporteur  en  corne  suffit  pleinement  à 
cet  usage),  ce  qui  nous  donnera  les  points  mi  et  m^- 

Cherchons  maintenant  sur  A,0  un  point  Ë|  tel  que  A^Ëj  :=  Ë,m|  et  tra- 
çons la  droite  Eyrrii.  De  même  cherchons  sur  A20  un  point  Ej  tel  que 

A2ft2  =  £2*112  et  joignons  Ejmo,  l'intersection  de  cette  droite  avec  EiWii  don- 
nera le  point  rectifié  0|  *  dont  la  position  mesurée  à  l'échelle  adoptée 
donnera  : 

Latitude  —  59o  38'  Nord. 
Longitude  =  i«  42'  5  Ouest. 

Ce  point  peut  être  considéré  comme  exact  d'après  les  considérations  que 
nous  avons  développées  à  la  fin  du  procédé  de  M.  Fasci. 
La  seule  chose  qui  dans  ce  procédé  semble  devoir  arrêter  un  instant»  c'est 

de  savoir  si  les  droites  Aimj  ;  A2m2  doivent  être  portées  au-dessus  ou  au- 
dessous  de  AjO,  A20. 

Cette  difficulté  n'existe  réellement  pas  dans  la  pratique,  comme  nous  allons 
le  voir. 

En  effet,  les  angles  Pj  et  Pj  sont  <  6  heures  donc  d'après  le  paragra- 
phe 75  la  concavité  de  la  courbe  est  tournée  vers  l'astre  ;  or,  dans  le  l*""  cas, 
l'astre  est  dans  le  S.-E.,  dans  le  2*  il  est  dans  le  S.-O,  donc  les  concavités 


*  M.  Le  capitaine  do  frégate  Marcq-Saint-Hilaire  {voir  Revue  marilime  du  mois 

d'octobre  1873  p.  47)  se  contente  de  prendre  les  points  Êî,  Es   aa   milieu  de 

A,0.  A»0  et  mène  par  ces  points  les  droites  EiOi,  EjOt  telle  qae  OiE|0=Xzi. 

OiIl>iO==).Zs  ce  qui  donne  ainsi  an  point  rectifié  en  0|.  Cette  manière  d'opérer 
est  plus  rapide  que  la  nétre  et  donne  peut  être  des  résultais  suffisants  au  point 
de  vue  de  la  pratique,  mais  nous  ne  voyons  pas  clairement  à  quelle  idée  ma- 
thématique elle  répond. 
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sont  tournées  vers  ces  deux  régions,  c'esl-à-dire  que  les  courbes  sont  situées 

au-dessous  de  AïO,  A20. 

Les  règles  les  plus  simples  étant  encore  mauvaises  à  notre  avis,  à  cause 
des  efforts  de  mémoire  qu'elles  nécessitent  pour  les  retenir,  nous  ferons  re- 
marquer que  remploi  de  la  petite  table  du  paragraphe  55  donnant  immédia-' 
tement  avec  son  signe  la  variation  de  i*azimat  pour  une  augmentation  de  1 

sur  la  latitude,  indique  par  cela  même  dans  quel  sens  les  angles  -^,  -^  doi- 
vent être  portés. 

Ce  tableau,  facile  à  intercaler  dans  la  table  nautique  dont  on  fait  d'habi- 
tude usage,  remplacerait  donc  avantageusement  selon  nous  la  règle  donnée 
paragraphe  75,  dont  un  défaut  capital  est  de  pouvoir  être  facilement  oubliée. 

N,  B.  —  Si  au  début  de  cette  note  nous  avons  donné  la  rectification  du 
point  par  le  procédé  Pagel,  ce  n'était  nullement  pour  démontrer  que  ce  pro- 
cédé peut  se  trouver  quelquefois  en  défaut.  Nous  avons  choisi  cependant 
cet  exemple  dans  le  but  d'attirer  Tattention  des  officiers  sur  un  procédé 
parfait  en  lui-même,  mais  que  Ton  applique  trop  souvent  à  Taveugle.  Quand 
les  observations  sont  faites  près  du  méridien,  il  ne  faut  jamais  oublier  qu'en 
outre  des  erreurs  considérables  provenant  d'observations  toujours  imparfaites, 
on  s'expose  encore  à  des  erreurs  qui  proviennent  uniquement  du  procédé 
lui-même.  Cette  question  des  erreurs  dues  au  procédé  Pagel  a  du  reste  été 
étudiée  d  une  manière  complète  dans  le  cours  de  navigation  de  2«  année 
professé  à  l'école  navale  en  1872-73,  et  auquel  nous  renvoyons  le  lecteur.  — 
M.  Boitard,  professeur  d'hydrographie,  s'est  également  occupé  de  rectifier 
le  procédé  Pagel  en  ce  qu'il  avait  d'inexact.  Dans  un  travail  publié  récem- 
ment (Note  sur  la  détermination  du  point  observé  à  l'aide  des  hauteurs 
extra  méridiennes.  —  Gauthier- Villars,  éditeur),  il  donne  à  ce  sujet  une 
solution  pratique  fort  simple  qui  ne  diffère  du  procédé  Pagel  que  par  l'em- 
ploi de  différenies  secondes  logarithmiques  ;  nous  donnons  ici  un  exemple 
de  ce  calcul,  renvoyant  le  lecteur  pour  Tes  notations  et  la  théorie  à  la  bro- 
chure que  nous  avons  citée  et  que  les  officiers  liront,  nous  en  sommes  certain, 
avec  le  plus  grand  intérêt. 


frOgédé 
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Procédé  abréTUitlf  de  ■•  Boltard. 


(Même  énoncé  que  dans  les  exemples  précédents.) 


câlcils  do  prihiir  liio. 


k»  =  90«9(K00" 

1=  M<»AVW'  €  cof  =0.«5439i 
Aic=  88»51'0U''  C  sin  =0.0000675 

f«=l78o08'00'' 

«sggoOVOO"     cot=8.Sll8940 

t'hi=i  J5»>WQ0"     fin  =«.9310750 


Stf=-f    695 


js=s9«»«'33"94 

Pi  =:  ikt5Bi|«83 

*P=4tH4«3S*47 
E  ==        6">47»7 


18.4981965 
9.1143483 


li' s— 13943 
,i"=4.    139 


p=— 13119 

i/ =—34838 

dz=    1399 


+0 


—381 
— 0 


p,==-38 
rf,=-l 


km  lin  =33>>44m33^ 
*MParit=33i*00>B13« 


Cl  =  8»49«8  0. 
T  =  1»16«    0. 


«'l  =10»OS>8  0. 


CALCOL  DM  OOlBICTIOas  0  vt  a' 


d-àltdt'^    1369 


=  — 19»07 


3tf-rf,         3539         "^        I 


CALCULS  DO  DEOXlftMl  UEO. 


*•=  SloOO'OO" 

/|  =  ^Êf»}StÊfW  c  oos  =0.3864831 
A,==  88oi9'l0''  G  8ios=0.00009i8 


178o4r30" 
t=x  6»o9ty40'f     cot  =8.0084774 
t'ki=  58o30'40"     sin  =«.9300410 


^=:7o53n»31«75 
Pt=m»™06^ 

E,=      6m46'4 


18.3750933 
9.1375466 


3i  =  + 


df  =— 18U1 

d«  =  -f     130 


km  liea  =dlH>9in50«3 
4mParis3=0Min43' 


Gj,  =38™10«3E. 
G'i=sl0»06»8O. 


G|— G'4C=38»16M 


CALCUL  DBS  COMDBCTIOM  ^  R  ^ 


._   ^P-Pi       -35150 
</,d,— »/*««        4530 


3d  -  rfa 


—  234 
3041 


=-• 


Reeiilleatloii  da  point  calenlé. 


CALCOL  PUtPARATOlRI. 


ê=s4-t9>070 


— ^=443-l96 
e+»=-  4>065 


«'=>fO»04K 
4'=-<Wn7 


•'4.*'=-0H)31 


RECTIFICATIOn  Dl  LA  LATITUDE. 


Y|=T, 


«'-*' 


«-^ 


Yit.=&4'41_îji||l5V4l)! 
48,3 


Y,=  +  46'8 
/l=68«>5i'00"» 

*l  =  59«37'8Nord. 


Point  rtctiGé  da  3*  liea 


latitade    =59«37'8  Nord. 
longita(le=   lo4i'    Est. 

»«{.(  ««.ot  i  laiilaJe    =69<>37'6  Nord. 

Point  txaet l  longitudes   lo37'9  Est. 


RECTlFIGATiOIf  DE  LA  L0IIGIT1JII 


(4  4-  *)  Y,  =  4.055  X  45.8  =  -  Il 
=  —  3ni05*73. 

(fl'+^')Yt«=:  0.033  X  45.8»  =  -i 
ss  —  1»07«14. 

G,=4-38»nl0«3 
G',  c=  — 10«*08»8 

+  18»0^>S 

—  3n»05»7 

—  l«Kr7»l 


Erroon 


+  13m51»7 
Longitade  |  f  ,"*»•«  |  Ht. 

(  on  latitade.     0'3 
{  en  longitado,  6'  1 


N,  B,  II  est  important  de  noter  que  l'exemple  numérique  que  nous  venons 
de  faire,  ne  se  trouve  pas  compris  dans  les  limites  que  M.  Boitard  a  eu  le 
soin  d'indiquer  pour  l'application  de  ses  formules.  Cette  circonstance  déûi- 
vorable  ne  nous  a  pas  empêché  de  trouver  le  point  rectifié  avec  une  ezacti* 
tude  plus  que  suffisante  dans  la  pratique. 
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L* exemple  précédent  nous  permet  de  faire  quelques  remarques  concernant 
le  procédé  de  rectification  de  M.  Boitard. 

En  nous  reportant  à  sa  brochure,  nous  savons  en  effet  que  l'erreur  Y  sur 
la  latitude  est  donnée  par  l'équation  du  deuxième  degré 

a  —  6  a  —  b       ' 


ou  bien  en  posant  pour  simplifier 
Gj  —  G/       ,,       a'  —  b 


,  ^  =  Yq  et  — — r  =  m,  par  l'équation  Y  =  Yo  — 


mY2. 


Pour  résoudre  cette  équation,  M.  Boitard  emploie  la  formule  réduite 

Y  =  Yo  -  mYo2. 

Cette  manière  d'agir^  parfaite  si  le  produit  mYgOst  petit,  pourrait,  dans  bien 
des  cas,  se  trouver  insuffisante. 

Dans  l'exemple  choisi,  par  exemple,  on  trouve  y,  =  yo  —  ^Vo^  =  45',S, 
puis  Yj  =  Yo  —  myi^  =  48'  ;  enfin  Va  =  y©  —  ^y2^  =  47,8  et  cette  der- 
nière valeur  est  exacte  au  dixième  près. 

Le  développement  par  la  formule  de  Lagrange  : 

y  =  Yo  —  mYo^  +  2m2Yo3—  6m3Yo*  +  14m*Yo*  —  42m5Yo«+  132m«Yoi. 

ne  conduirait  à  ce  résultat  que  si  Ton  prenait  les  six  premiers  termes. 

Aussi,  croyons-nous  que  dans  ces  sortes  de  cas,  il  serait  plus  court  de  cal- 
culer directement  Y  par  la  formule  Y  =  "^ — '    ^ — "^   ^   ^  ou  plutôt,  à 

2Y 

cause  de  la  petitesse  de  m,  par  la  formule^Y  = ,    ^  -- 

•  1  +  >/l  +  4mYo 

Cette  manière  de  procéder  est  en  vérité  bien  longue  et  peu  en  rapport 

avec  la  précision  probable  d'un  résultat  final,  entaché  d'erreurs  provenant 

tout  au  moins  des  observations. 
Sous  une  forme  plus  simple,  la  méthode  d'approximations  de  Newton  don- 

nerait  la  relation  Y  =  Yq  —  ^    y  \_    et  la  valeur  ainsi  trouvée  pour  Y, 

est  toujours  plus  approchée  que  Yq.  Appliquée  à  notre  exemple  numérique 
on  trouverait  ainsi  Y  =  47',9. 

Remarque,  Dans  l'exemple  que  nous  avons  choisi,  l'observateur,  trompé 
par  les  indications  erronées  de  sa  montre  de  bord  et  de  l'estime,  doit  certai- 
nement croire  que  ses  observations  ont  été  faites  en  dehors  des  circummé- 
ndieanes.  Après  avoir  rectifié  son  point  par  un  procédé  quelconque,  s'il 
s'aperçoit  que  Tune  des  observations  est  circnmméridienne,  il  serait  vraiment 
coupable  de  ne  pas  en  profiter  pour  déterminer  sa  latitude  exacte  lors  de 
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celle  observalion.  Dans  le  cas  parllculîer  qui  nous  occupe,  la  deuxième  ob* 
servalion  csl  circumméridicnne  :  par  un  calcul  très-simple  et  fort  coart  que 
nous  donnons  en  regard,  Tobservaleur  a  donc  un  moyen  certain  d*aYoir  sa 
latitude.  II  trouverait  ainsi,  en  se  servant  de  la  longitude  rectifiée  par  noire 
procédé  graphique  que  la  deuxième  latitude  est  de  59<>  37  Nord  à  moins 
d'une  minute  près. 


h^  Paris 


Ea=: 


4l»43». 
6"46>4. 


h  Paris 
long.  E 


P" 


34^5686. 
6"»50«0. 

41«»46»6. 
(4i,8.}2  =  17,47. 


he  =  3i«  00'  00". 

«p2=        33' 30". 


81« 

33'  80". 

n 

— 

68» 

26' 

30". 

D 

— 

1« 

10' 

40". 

lai.    59»  37' 10"  Nord. 


Table  XXVI  l  l  =  59«. 
de  Callet.    /  D  =  1». 


«  =  1M5. 


«p2  — 2009»  0  =  33' 29». 

Proeédé  de  reetIfleatloB  da  potet  estimé  par  la  méthede 
des  courbes  de  hauteur.  (Formules  du  |  21.) 

(Mémo  énoncé  que  précédemment.) 


BICHllCII     DM     COOIDOmiiBS 
«iOdlfTBIQOM  01  L'AtTU. 

km  de  Paris  =  S3t>00iai3s 
Equateur  =        6»47*7 


kv  de  Paria  =  ii>>83B38s3 
P=  l»K)6»34»7 
Gft  =  l6o38'7  Eat. 
Le  =3   1°09'    Nord. 

CALCUL    01    l'aBCISSI    UTlHil 

OB  l'ombktatbub. 

G6=l6o38'7  Bat. 
G  eitimée  s=  to30'    Bat. 


«  =  Uo08'7 
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calcul  dis  AXB8  01  LA  COUBBI  OB  NAOTIUB. 


fl=69B30' 


«  — D  =  58<>ii' 


T.  m     {  V=4606.I5 


de  Callet 


li= 


433».  1t 


i/s  frand  axe  c  < 
Vi  petit  axe  b  i 

Latitude  eroistante  du  centre  de  la  courbe  T« 


>89ftO.S7  t  T.  m. 
M70.i3 
>  59031' 3 
:  STt.ÛS 
:  136.01 


G9  =  16o38'7 
j|  =  lAoOQ/ 

Gl=  1038^7 


CO8  ^=  9.7081898 
G  cot  j|  =0.01309S9 


eoar,=9.718i787 
T   m  \  «'1=«8«>«9'1 
*^'*"  j  yi  =4349.89 
Yo=:  186.01 

4488.60 
T  m  \  Lî==80«39'0 
T-™  j  l7,=  89»34'8 

Ai=-   4'B 


Ge  =  l6«*88'7 

jr'i  =  14030' 

G',=:  lo08'7 


eoe  4  =  9.70818» 
C  cosj^i  =0.0140884 


008  f '1=9.7199412 

*•*"  l  y'i=  4340.60 
T»=   136.01 


T.  m 


U'.= 


4476.61 
89*34*8 
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Aj»  de  Paris: 
Equateur: 

h»  de  Paris  i 

Ge= 

G|  estimA  : 

Ga  estimé  : 
GO: 


:  8044' 15  Ouest. 
iloiCyT    Nord. 

:lo38'7    E5l. 
:     lO'      Oue»t. 


ao|9'7   E»t. 
8044' 15  Ouest. 


Xj,=ilo03'H5 


«'=89000' 
D'os  iofo'T 


fl'î+D'  =  60«iO'7|    «    „,      CA'a4540.8S 
A'— D'=:57o4e3|    ^' "*'     (  *B4f74.l5 


A'+A 
Vs  grand  aie  ê* 

Vt  P«tit  axe  k' 
Latitude  eroisaantci  du  eentre  de  la  oourbe  Y'i 


MSi.97 

4411.48 
i50«01'i 
:   137.34  Nord. 


8''4VI5 
11 003' 8?» 


G,=  4019' 7 


cos  ^'  =  9  7115870 
C  cos   is=:0.008148i 

cos  f|  =  9.71«n3Si 

*•"*  1  y,  =s433H.03 
Y'o=   137.34 


4173.37 
T*  "*  \  U4=69o36'8 


A'i  =  +  3'9 


G'e 

Xs>: 

G'.i 


8«44'18 
10o3i'85 

i049'7 


OM  »=s9.7llM70 
C  cos  jr,' =0.0074143 


00s  9s'=s9.719011S 


T.  m 


T.  m 


sfiS^VS 


yi'=  43M.70 
U'=   137.34 


\r 


4180.04 

'— .»«»30'« 


RECTIFIGATION  DU  POIIfT  CALCULÉ. 


L|=  59039' 


L,+>o  =  50"44' 
Li  =  5î)o3S'3 


fM+Xo-Li=+  Il '7 
9=—  30 


—  331 
150 
66 


Ai=-4.» 

Ai's  +  3.9 

At'-Ai=+8.* 
+  8.4 


-41.8  =  Y 
G,  =  «019^7  Est. 


:  1037^9  Est. 


Y==  —  4t. 8 
A't=4-     3.9 

8761 
Ii54 


-163.09      *     d*où  erreurs 


Lt=50<»3i'3 


59037' 7  Nord. 


CB  ktitadoO^ 
eu  loBgitade  O'i 


NOTE   VI. 


{Fig,  24  )  Un  mobile  animé  d*un  mouvement  rectiligne  et  uniforme  s'est 
trouvé  aux  moments  C   C   C  sur  trois  droites  données  X,  Y,  Z;  on  demande 

la  position  du  mobile  au  moment  C. 

Supposons  le  problème  résolu  ;  soit  A  la  position  du  mobile  au  moment  C, 

et  soit  Ax  la  direction  du  mouvement.  Prenons  OY  pour  arc  des  Y  et  OX  pour 

axe  des  X,  menons  ÂV,  ÂÏ^  respectivement  parallèles  à  Y  et  Z. 

lEv.  MAI.  —  haï  1874.  Al 
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Dans  le  triangle  A  VF  semblable  à  00' H  on  a  : 

AV  y       .    ÔÔ^  .,  ,  ^ô&=a 

on  tire 
On  a  en  outre,  à  cause  du  parallélisme  des  droites  AP' .  f£,  la  relation 

pF     a7     c  —  c^ 

ï= —  ^  —  =  r: 77-  OU  bien 

P'ûD       Ax       C  —  C^ 

C  — G 
VJè  )p6sto  À       r  =  ^  un  aura  : 


ox 


^r^^  ^  ^  d'où  OF  =  i^— j  +  ^—j;  .2: 

OX       xj^  y  X  '       j 

or  on  a  —r:  =  -r—  =  7:; ^7-    =  j^ r^ 1 . 

oV       Ay        C  —  C^        ^  ^^y 

C  — C 
équation  qui  donne  en  posant  .^ p*  =:  ^,  la  relation 

ox  ^  (Ac'  —  i)œ  qui,  substiloée  dans  (2) ,  donne 

OP  =  7- — 7  -\-  7 r  s. 

Comparant  cette  équation  à  (4  )  t)n  a  : 

kb       t   k'  —  i      __      ,èy 

en  ordonnant  et  simplifiant  on  a  finalement 

a  kf  —  k      ,       ka 


bk  --  i       '    it—  1* 

Equation  d'une  ligne  droite. 

Si  Ton  cherche  les  points  où  elle  coupe  les  deux  axes  de  coordonnées,  on 
obtient  aisément,  en  remplaçant  k'  et  k  par  leurs  valeurs: 

^  G  -  c  _  C   -  C 
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réqaation  de  la  droite  (CoVo  prend  elle-même  la  forme 

dans  laquelle  ) . 

^         <  oP  =  6 


NOTE  ^fll. 

Nous  avons  trouvé  dans  la  note  VI  que  la  droite  Xq^q  avait  pour  équation 

iC^^Cy)ifi-^Cx)a  (C  -  C(r) 

posoBs»  oour  sîMlifier, 

_     Çg  -  Cy  g 

réquation  deviendra  y  =:  m  ^ ^  »  x  -j-  n  {C  —  Ca?).  (1) 

GharcboQsi'eovelqppe  des  miroites  (1)  diws  les()uelles  nous  4K>nsidéjcoaB  C 
comme  paramètre  variable.  Il  suffît  pour  cela  d'éliminer  C  enti:e  i'égua- 
iion  (1)  et  celle  que  Ton  obtient  en  prenant  la  dérivée  de  y  par  rapport  à€ 
et  régalant  à  sér^. 
or, 

d'c^'^V f=^ ^J^*     i6l-\r"''''^ 

il  suffît  donc-d'éliminer  G  entre  (1)  et  TéquaiioQ 

fiKB  (Ca?  —  Cy)  +  n  (C  —  Cy)»  =  0  (î) 

de  (2)  on  tire  C  =:  Gy  ±:  i/-^  ce  (Cy  —  Cx)  substituant  dans  (1)  on  a  donc 


y  =  mx 


^  JiQy  —  Cal  (Cy  —  Gx)  x 

cti^cx^y  ■  ■    6 


(Cy  —  CaHCy  — Cx) 


+  ii[c^-c,± 
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Posons  pour  un  instant 


P=— 


(Cy  —  Ca|  (Cy  —  Ccr)  o 
Cjb  — C5  // 


_  (Cy  -  Cz)  (Cy  -  Cx) 


7  = 


s  — —  .- 


Cv  —  Cx 


K-'X  —    \^Z 


T-  a. 


Nous  aurons  successivement  pour  l'équation  de  l'enveloppa 


y  = 


px 


+  y/qx 


n  ^qx  4-  mx  -J-  «, 


y  —  mx  —  s  =  ±      . ±  n  \/qx. 

\qx 


î«t2 


(y  —  mx  —  s}2  =:  ^ }-  n'^qx  -~  2pnx  = [-  ti^qx  +  ipfix. 

qx  q 

Or,  en  se  reportant  auîç  valeurs  de  /),  q,  s,  m  et  n  on  voit  aisément 
que  —  =  n^q  =  /)n  z=  ms  ;  on  a  donc  : 

(y  —  I71X  —  s)2  =  4  msx,  d'où  enfin, 

y  =  ?/?,T  -|-  .s  it  V^4m.s.r  équation  d'une  parabole. 

Cette  parabole  est  évidemment  tanj^ente  à  l'axe  des  Y,  c'est-à-dire  à  la 
droite  00'  en  un  point 

Cil  —  Cx  -_.  Cx  —  Cy 

■'  •         Cx  —  (3  Cx  —  Cz 

or  la  droite  00'  ayant  été  prise  arbitrairement  pour  axe  des  Y,  la  parabole 

doit  être  également  lanj^enle  aux  deux  droites  OP,  PO'  (ce  que  Ton  vérifie 
du  reste  aisément  par  liuialyse). 

Lo  point  de  tangence  sur  00'  s'obtient  en  posant 

y  =  ma?  +  s  ±i  sjkmsx  =  0  d'où  x  =  -  =  ^V  ^  ^f  i, 

m-      Ly  —  Cs  . 


c'est-à-dire 


—  Cy  —  Cx 


Quant  au  point  de  contact  avec  O'P,  il  suffit  de  chercher  le  point  crinler- 
section  de  la  parabole  avec  O'P'  dont  Téquation  est  -  +  r  =  i  î  C6  qui 
n'offre  aucune  difficulté  ;  on  trouve  ainsi  pour  coordonnée  de  ce  point  : 
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C//  -  Cz 


X  =  ÔP 


C//  —  Cx' 


--7  /  Cx  —  Cz  \ 


La  parabole  enveloppe  dont  nous  avons  trouvé  réqualion  jouit  de  quelques 
propri(?li^s  géomélriques  remarquables. 
Nous  allons  en  rappeler  quelques-unes. 

{Fig.  25.)  1°  Le  triangle  OO'P  ayant  ses  trois  côtés  tangents  à  la  parabole,  le 

loyer  de  celle-ci  se  trouve  sur. la  circonférence  circonscrite  au  triangle  OO'P. 
2°  Si  on  connaît  un  des  points  de  contact  de  la  parabole  (ce  qui  est  tou- 
jours facile,  comme  nous  l'ii vous  vu),  on  obtiendra  immédiatement  les  autres 

points  de  contact.  Menons  en  effet  PS,  OS  respectivement  parallèles  àY,  Z, 

ce  qui  nous  donnera  le  point  S  et  joignons  YS  ;  cette  droite  prolongée  don- 
nera en  z  le  point  de  contact  de  la  parabole  avec  Z.    Prenons  le   milieu 

de  zy  et  joignons  O'G,  nous  aurons  un  diamètre.  Menons  enlin  6X  parallèle 

à  O'G,  nous  aurons  en  x  le  point  de  contact  de  la  parabole  avec  X. 

3"  Connaissant  ainsi  les  points  de  contact,  la  direction  des  diamètres  et 
sacliant  en  outre  que  le  foyer  ^e  trouve  sur  la  circonférence  circonscrite 

à  OO'P,  on  trouvera  immédiatement  la  position  du  foyer,  de  l'axe  focal,  du 
sommet,  etc. 

{Fig.  26.)  4°  Si  aux  trois  droites  X,  Y,  Z  on  ajoutait  la  droite  oPo^o  <!*** 
d'après  les  conditions  mêmes  du  problème  doit  être  tangente  à  la  parabole, 
on  formerait  ainsi  un  quadrilatère  circonscrit  à  la  parabole,  considération  qui 
simplifierait  encore,  s'il  est  possible,  la  recherche  de  ses  éléments. 

En  effet  S  étant  le  point  d'intersection  des  droites  i/qS,  OS  respectivement 
parallèles  à  X  et  XqIJq  et  S'  le  point  d "intersection  des  droites  O'S',  OS'  pa- 
rallèles à  X,  Y  ;  si  l'on  joint  SS'  le  point  y  d'intersection  avec  Y  sera  le 

point  de  tangence  de  la  pjirabole  avec  Y  et  SS'  la  direction  des  diamètres. 
Le  foyer  sera  à  l'intersection  commune  des  quatre  circonférences  circonscri- 

tes  aux  triangles  OO'P,  OxqiJq,  X(,PP',  t/oO'P'.  Connaissant  ainsi  le  foyer,  le 
grand  axe,  une  tangente  et  son  point  de  contact,  on  a  tout  cequïlfaut  pour 
construire  aisoment  la  parabole. 

Comme  vérification,  les  points  N,  N',  N"  milieux  des  trois  diagonales  du 

quadrilatère  complet,  doivent  être  sur  une  même  droite  parallèle  à  SS'. 

ri°  Nous  pourrions  rappeler  encore  un  grand  nombre  d'autres  propriétés 
de  cette  parabole,  mais  comme  elles  sont  pour  la  plupart  démontrées  dans 
les  traités  de  géométrie  analytique,  nous  y  renverrons  le  lecteur.  En  finissant 
nous  donnerons  quelques  relations  très-faciles  à  trouver  qui  n'offrent  de 
réel  intérêt  que  comme  résultat  de  reclierches  analytiques. 

En  appelant  x,  y  les  C€>ordonnées  du  foyer  de  la  parabole  rapportée  aux 
axes  Y,  X  formant  entre  eux  l'angle  0,  on  a  : 
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fM 


a?  = 


4  -f  m*  +  2m  cos  e' 


s 


tommim  dan»  Ios^imUm  nous  savons  que 


L^ëquation  du  grand  axe  est 

^  ^  1  +  m^  +  am  cos  e    , 

Les  coordonnées  du  sonnnet  rapportées  aux  mêmes  axes  obliques  X,  Y 
sont  : 

wis  (m  +  cos  0)^  s  {{  -{-  m  cos  t) 

"^i  ==  (i  "^  mi  "4-  iim  œs  èji  '  «^^  =^  (1  +  m^  +  2fn  cos  e)^- 

Enfin  Inéquation  de  la  parabole  rapportée  à  son  axe  et  à  la  perpendienlaire 
passant  par  son  sommet  est  : 

4ms  sin^  6 
(4  -f  m»  -h  îm  cos  •;? 

G.    HlLLERlT, 

Lieutenant  de  vtisseaii. 


Erratum,  —  RêvuM  4'«yrU,  p^  97,  ligne  16,  an  Uea  de  :  en  portant  ZB  =r  Ter- 
renr  probable  maximum  en  iatitnd*  (mesurée  à  Téekelle  dee  longitudes)  on  aar& 
etc.;  titez  :  en  portant  ZB  =  Terreur  probable  matimum  en  latitude  (mesurée  à 
f  échelle  des  latUudêi  erotitantêi  de  la  earte  par  le  travers  du  point  t)  on  aura,  etc. 
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CHRONIQUE 


MARITIME    ET    COLONIALE. 


Chronique  :  La  DevattcUiou^  navire  cuirassé  aoglais.  •*•  VinflêmhUf  Banre  eni- 
rassé  anglais  à  tourelles.  —  Mise  à  l'eau  du  Friedland,  navire  cuirassé 
français  de  premier  rang.  ~  Mise  à  l'eau  du  RiehelUUj  navire  cuirassé  fran- 
çais de  premier  rang.  -*  Gonstmetion  de  navires  pour  la  marine  nilitaifii 
des  États-Unis.  —  Petit  bateau  rapida  à  vapeur.  —  La  Constitution,  (rég«^e 
américaine.  —  Machine  de  la  frégate  russe  Amiral-Général.  —  Rapport  du 
chef  mécaDicien  de  la  marine  des  Ëtats-Unis.—  La  boussole  circulaire  Ducheiflin. 
Le  gouvernail  de  fortune  Biiien.  —  Note  pour  l'emharqueiQent  de  la  groMe 
artillerie.  -^  Cherche-torpille  électrique,  -*  Embarquement  de  marius  torpiUeors 
sur  les  navires  anglais.  —  De  l'influence  de  la  résistance  sur  le  roulis  des 
navires.  —  Évolution  du  navire  isplé  et  tactique  navale.  —  Sur  la  tactique 
navale  et  l'artilleiie.  -*•  Les  écoles  élémentaires  pour  les  loldats  de  marine  en 
Angleterre.  -^  Le  service  dans  la  marine  fédérale  allemande»  ^  Lea  pri&  des 
pupilles  dans  la  marine  française. —  Travaux  de  la  commission  de  l'Exposition 
des  colonies.  —  Les  naufrages  sur  les  côtes  an  glaises.  —  La  guerre  des 
Àshantis.  ~  Rio*Gi*ande  do  Sul.  ^  L'Australie.  -~  Le  eommeroe  de  Baltâmore. 
»  Le  commerce  de  la  Nouvelle-Orléans.  -*-  Le  coumierce  de  Gel  veston.  -^ 
Travaux  adressés  à  la  Revue,  —  Publications  du  Dépôt  de  la  marine.  — 
Erratum. 

La  Dévastation,  navire  cuinuMé  anglais.  —  Le  Brooi  mrrow 
publie  sar  ce  navire  les  renseignements  qui  suivent  : 

La  Dévastation  est  sortie  du  bassin,  à  Portsmouth ,  mardi,  et  a  pris  on 
poste  dans  le  port  pour  compléter  ses  installations  et  son  réannenont 
avant  de  prendre  la  mer.  Elle  sera  prête  le  28  courant,  et  défît, 
suivant  les  instructions  actuelles,  sortir  du  port  le  même  jour  et  ae 
rendre  à  Spithead  pour  y  procéder  à  la  régulation  de  ses  compas,  à 
rembarquement  de  ses  poudres,  etc.,  etc.  iusqu*ici,  rAmirauté  n'a 
pas  donné  d'autres  ordres  précis  à  son  sujet,  mais  quelle  que  soit  IV^ 
poque  b  laquelle  elle  prendra  la  mer,  il  est  probable  qu'en  quittant  la 
Manche,  elle  traversera  immédiatement  ie  goUa  de  Gascogne,  tooctent 
à  Vigo,à  Lisbonne  et  à  Gibraltar,  et  f^^  ensuite  une  croisière  deqotl* 
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ques  moi3  dans  la  Méditerranée.  EJepuis  le  retour  du  monttar  à  Ports- 
mouth,  à  la  suite  de  ses  essais  avec  VAginœurt  et  le  Sultan  dans  la  baie 
de  Bantry,  un  grand  nombre  de  modifications  ont  été  apportées  à  ses 
installations.  La  ceinture  cuirassée  qui  protège  les  œuvres  mortes,  et  qui 
descend  jusqu'à  une  certaine  profondeur  au-dessous  de  la  flottaison, 
était,  comme  on  sait,  en  porte  à  faux  et  dépassait  la  muraille  de  près 
de  70%  ;  on  Ta  raccordée  avec  la  carène  au  moyen  d'un  remplissage 
en  bois  de  teak  ;  les  pièces  de  teak  employées  pour  cet  usage  sont  de 
forme  triangulaire  et  recouvertes  de  tôles  minces.  Dans  la  partie  cen- 
trale du  navire,  là  où  le  porte  à  faux  de  la  ceinture  cuirassée  était  le 
plus  considérable,  le  remplissage  ce  raccorde  avec  la  carène  en  faisant 
avec  elle  un  angle  de  30""  environ  ;  aux  extrémités  ^  et  iR  où  la  saillie 
va  en  diminuant  de  quelques  centimètres,  Tangle  de  remplissage  avec 
la  carène  est  d'environ  AO"*.  Toute  la  carène  au-dessous  de  la  flottai- 
son en  charge  a  été  grattée  et  peinte  avec  des  enduits  préservatifs.  Il 
y  a  deux  ans,  lorsque  la  Dévastation  a  pris  la  mer  pour  la  première 
fois,  son  gouvernail  avait  été  recouvert  de  ciment  Welch.  Les  résultats 
de  cet  essai  partiel  ont  été  si  satisfaisants,  qu*on  a  jugé  utile  de  pour- 
suivre les  expériences  plus  en  grand  en  recouvrant  de  cet  enduit  toute 

• 

la  partie  iR  de  la  carène  jusqu'au  point  de  sortie  de  l'arbre  porte-hélice 
de  chaque  bord,  c'est-à-dire  sur  une  longueur  de  15  mètres  environ 
à  partir  de  Tétambot.  Les  nombreux  essais  qui  ont  été  faits  depuis 
quelques  années  sur  des  cuirassés  ou  sur  des  transports  ont  d'ailleurs 
démontré  la  supériorité  des  ciments  Welch  pour  prévenir  Toxydation 
et  maintenir  la  propreté  des  carènes  en  fer.  Le  ciment-liége  Welch 
(Welch  cork'faced  cernent)^  qui  a  été  employé  pour  recouvrir  toutes 
les  surfaces  en  fer  dans  les  logements  des  officiers  et  de  l'équipage, 
a  pu  seul  rendre  la  Dévastation  habitable  à  la  mer  en  empêchant  la 
condensation,  et  si  Ton  n'avait  pas  eu  recours  à  ce  moyen  ou  à  un 
autre  procédé  aussi  efficace,  une  navigation  de  1 5  jours  eût  suffi  pour 
faire  entrer  à  Thôpital  la  moitié  des  hommes.  M.  de  Bussy,  ingénieur 
de  la  marine  française,  qui  a  visité  la  Dévastation  h  Portsmouth  il  y  a 
peu  de  temps,  a  reconnu  que  le  besoin  du  ciment-liége  ou  de  quelque 
autre  enduit  destiné  à  recouvrir  le  fer  se  faisait  grandement  sentir  à  bord 
des  navires  en  fer  français,  et  que  les  doublages  en  bois  actuellemeni 
en  usage  n'empêchaient  pas  la  condensation  de  se  produire  sur  le  fer 
et  donnaient  lieu  en  outre  à  beaucoup  d'objections.  On  a  profité  du  sé- 
jour de  la  Dévastation  dans  le  bassin  pour  établir  une  séné  de  tuyaux 
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de  vapeur  dans  les  trois  compartiments  M.  de  Tentre-pont  affectés  aux 
logements  de  Tétat-major  ;  ces  tuyaux  sont  destinés  à  chauffer  les 
compartiments  et  à  assécher  le  bordé  du  pont  ;  on  sait,  en  effet,  qu'à 
bord  d'un  navire  en  fer,  rien  n*est  plus  difficile  que  de  maintenir  sec  un 
plancher  en  bois  reposant  sur  du  fer.  Si,  comme  on  peut  s'y  attendre, 
ce  chauffage  par  la  vapeur  donne  de  bons  résultats,  on  adoptera  égale- 
ment ce  procédé  pour  Tavant  du  navire  et  pour  le  poste  de  l'équipage. 
I.a  ventilation  de  toutes  les  parties  inférieures  du  monitor  a  été  large- 
ment améliorée  par  Tadmission  de  l'air  frais  à  la  partie  supérieure 
comme  à  la  partie  inférieure  des  espaces  consacrés  aux  logements. 
Deux  nouveaux  ventilateurs  à  vapeur,  fournis  par  la  Frictional  Geariny 
Company,  ont  été  installés  pour  Taération  spéciale  de  la  chambre  des 
machines.  Deux  grues  à  vapeur  ont  été  établies  pour  monter  les  pro- 
jectiles des  soutes  avant  et  arrière  au  pont  du  réduit.  Les  deux  tou* 
relies  ont  été  munies  d'un  appareil  électrique  pour  mettre  le  feu  aux 
pièces  ;  ce  système  est  d'une  application  plus  facile  à  bord  d'un  navire 
à  batterie  que  dans  une  tourelle,  et  les  dispositions  adoptées  sui  la  Dé- 
vastation peLvaisseni  assez  compliquées.  Dans  le  voisinage  des  appareils 
qui  servent  à  la  manœuvre  des  tourelles,  les  colonnes  en  fonte,  les 
bàlis,  et  généralement  toutes  les  surfaces  ont  été  peintes  avec  un  vernis 
blanc  qui  renvoie  dans  toute  les  directions  la  lumière  des  lampes.  Les 
réflecteurs  Ghapuis,  qui  sont  installés  dans  Tentre-pont  Ai,  continuent 
à  donner  les  résultats  les  plus  satisfaisants  au  point  de  vue  de  la  pro- 
jection dans  toutes  les  parties  de  l'entre-pont  des  rayons  de  lumière 
naturelle  qui  pénètrent  par  les  diverses  ouvertures.  Avec  le  panneau 
.•R'  ouvert  au-dessus  de  deux  de  ces  réflecteurs,  la  lumière  naturelle 
éclaire  tout  Tentre-pont  de  manière  à  faire  paraître  pâle  la  lueur  des 
lampes  qui  sont  placées  à  15  et  18  mètres  de  distance  dans  les  pas- 
sages conduisant  au  carré.  Comme  le  pont  volant  (hurricane  deck) 
pourrait,  par  un  temps  exceptionnellement  mauvais,  recevoir  des 
paqjuets  de  mer,  on  a  pratiqué  au  milieu  et  à  Textrémité  A\  du  pont. 
k  larges  ouvertures  circulaires  pour  permettre  à  Teau  de  s'échapper  le 
plus  promptement  possible  ;  des  plaques  de  bronze  doivent  fermer  ces 
ouvertures  dans  les  beaux  temps.  La  cuirasse  qui  recouvrait  le  som- 
met de  la  tour  du  pilote  et  qui,  placée  à  10"'65  au-dessus  de  la  flot- 
taison du  monitor^  ne  pesait  pas  moins  de  kO  tonneaux,  a  été  enlevée» 
et  on  a  construit  en  travers  du  navire  une  légère  galerie  en  fer,  à  Té- 
preuve  de  la  mousqueterie,  pour  servir  de  poste  d'observation  au 
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commandant  ou  à  l'officier  de  qoart.  f.es  appareils  destinés  à  trana* 
mettre  les  signaux  aux  tourelles,  aux  timoniers  et  aux  mécaniciens 
ont  été  transportés  dans  la  partie  inférieure  du  réduit  cuirassé  et  mis 
en  communication  avec  la  nouvelle  galerie.  En  un  mot,  tout  ce  qui 
pouvait  être  fait  pendant  le  temps  dont  on  disposait  a  été  fait  pour 
mettre  la  Dévastatian  dans  Tétat  le  plus  satisfaisant  en  vue  de  sa  pro- 
chaine navigation.  Traduit  de  l'anglais  par  M.  B. 

L'Inflexible,  navire  cuirassé  anglais  à  tourelles.  —  Le  journal 
VEngineery  du  20  mars  1876,  donne,  d'après  le  Standard,  quelques 
renseignements  sur  le  nouveau  cuirassé  anglais  V Inflexible  et  son  arme- 
ment. Après  avoir  rappelé  la  commande  que  sir  W.  Armstrong  vient  de 
recevoir  de  l'Italie  du  canon  le  plus  fort  que  pourra  produire  l*u8ine 
d'Elswich,  et  les  essais  nouveaux  faits  par  le  comité  de  la  guerre  en  vue 
de  trouver  la  poudre  la  plus  convenable  pour  les  gros  canons  actuels, 
essais  qui  ont  abouti  à  la  fabrication  de  grains  de  poudre  de  forme 
cubique  ayant  2  pouces  de  côté  (51%)  et  pesant  environ  280 
grammes,  Tarticle  du  Sta^idard  examine  quel  doit  être  larmement  de 
VInflexible  :  ce  navire  doit  porter  4  pièces  du  calibre  maximum  ;  on 
peut  supposer  qu'elles  ne  pèseront  pas  moins  de  80  quintaux,  c'est^ 
à-dire  le  double  des  infants  de  Woolwich  ;  la  charge  de  tir  dépassera 
sans  doute  100  kilogrammes  ou  plus  de  trois  fois  le  poids  des  projec- 
tiles des  plus  gros  canons  portés  par  le  Warrivr  lors  de  son  arme- 
ment. Le  poids  du  projectile  peu^  être  estimé  entre  690  et  7iO  kilo- 
grammes, et  le  journal  anglais  ne  voit  pas  de  raison  apparente  pour 
que  ce  poids  n^atteigne  pas  820  kilogrammes  ;  un  pareil  projectile  ne 
contiendra,  pas  moins  de  30  kilogrammes  de  poudre,  c'est-à-dire  la 
charge  nécessaire  pour  lancer  un  projectile  avec  le  canon  de  18  tonnes. 
Quelle  devra  être  la  cuirasse  du  navire  portant  ces  canons  monstrueux 
pour  que  la  puissance  défensive  soit  en  rapport  avec  la  puissance  of- 
fensive? Le  Standard  rappelle  que  Ton  a  ajouté  peu  à  peu,,  pouce  par 
pouce\  au  blindage  des  navires  cuirassés  successifs,  pour  passer  des 
4  pouces  1/2  .(114%)  de  VAchilles  et  du  Warrior  aux  12  pouces 
(305%)  de  la  Dévastation.  Mais  maintenant,  ce  n*est  plus  par  2  et  3% 
qu'il  faut  progresser,  et  la  ceinture  cuirassée  de  VInflexible  ne  portera 
pas  moins  de  610%  de  fer.  Il  est  vrai  que  ce  ne  sera  pas  en  une  seule 
épaisseur,  mais  il  y  a  de  bonnes  raisons  pour  décomposer  cette  masse 
de  fer  :  en  premier  lieu,  des  plaques  de  305%  seront  de  meilleure 
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qualité  que  des  plaques  de  610%  ;  en  second  lieu,  quoique  des  plaques 
laminées  minces  aient  donné  par  leur  superposition  des  résultats  peu 
satisfaisants,  il  est  probable  qu'il  n'en  sera  pas  de  même  en  employant 
des  plaques  épaisses  et  que  la  différence  de  résistance  entre  des 
plaques  de  ce  genre  superposées  et  une  plaque  unique  sera  peu  con- 
sidérable; très-probablement,  les  deux  plaques  de  305%  de  V In- 
flexible équivaudront  à  une  seule  plaque  de  610%.  Ces  deux  plaques 
seront  d'ailleurs  à  une  distance  considérable  Tune  de  l'autre,  et  on  in- 
terposera entre  elles  un  massif  compact  en  bois  avec  armature  en 
fer  disposé  de  telle  manière  que  Teffet  d*un  projectile  sur  la  plaque 
extérieure  se  répartisse  sur  une  large  surface.  Un  boulet  du  canon  de 
35  tonnes,  tiré  à  1,000  mètres,  ferait  explosion  en  traversant  la  pre- 
mière plaque  et  ses  éclats  seuls  viendraient  frapper  la  seconde,  tandis 
qu'avec  une  seule  épaisseur  de  plaque  la  masse  tout  entière  recevrait 
l'effet  du  boulet. 

VInflexible  est  un  navire  à  tourelles,  mais  sa  hauteur  de  franc-bord 
sera  de  6  mètres  au  moins*  On  peut  admettre  difficilement  que  cette 
hauteur  se  conserve  sur  toute  la  longueur  du  navire;  on  peut 
craindre  aussi  qu*en  vue  d'obtenir  le  déplacement  nécessaire,  la  coque 
ne  présente  certaines  formes  peu  avantageuses.  Les  tours  auront  une 
cuirasse  de  ft57%  et  seront  placées  obliquement  par  rapport  à  la  quille, 
de  manière  à  diriger  toutes  deux  leur  tir  en  chasse  et  en  retraite.  Cette 
disposition  donnera  lieu  probablement  à  bien  des  difficultés.  Le  char- 
gement des  pièces  se  fera  au-dessous  des  tours,  la  bouche  du  canon 
étant  abaissée  de  manière  à  recevoir  la  charge  par  une  espèce  de 
panneau,  disposé  spécialement  dans  ce  but  :  la  charge  se  fera  par  des 
moyens  mécaniques. 

VInfleonble  n'aura  pas  de  mâture;  sa  machine  devra  lui  assurer  une 
vitesse  égale  au  moins  à  celle  des  cuirassés  les  plus  rapides.  On  es- 
père qu'il  coûtera  moins  que  le  Minotaur^  malgré  son  énorme  supé- 
riorité offensive  et  défensive. 

Le  journal  anglais  termine  son  arlicle  en  remarquant  que  l'usine 
Krupp  construit  des  canons  de  2,000  livres  pour  le  service  à  la  mer, 
mais  que  ces  canons  se  chargent  par  la  culasse,  ce  qui  soulève  la  double 
question  de  savoir  si  ce  système  convient  pour  le  service  de  la  flotte, 
ou  même  s'il  convient  d'une  manière  générale.  Quant  à  la  question  de 
l'action  des  canons  contre  les  cuirasses,  il  est  probable  que,  de  même 
que  le  canon  de  35  tonnes  trouve  son  corrélatif  dans  la  cuirasse  de 
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380%,  le  canon  de  80  tonnes  percera  la  cuirasse  de  61 0%,  mais  que 
la  disposition  spéciale  adoptée  sur  l'Inflexible  permettra  de  soustraire 
les  plaques  intérieures  aux  effets  des  projectiles  explosibles.       P.  D. 

Mise  à  Teau  du  Friedland,  navire  cuirassé  français  de  pre- 
mier rang.  —  Le  cuirassé  de  premier  rang  le  Friedland,  mis  à  Tean 
an  port  de  Lorient  le  6  octobre  1873,  est  un  navire  en  fer  à  fort  cen- 
tral et  à  éperon. 

Ses  principales  dimensions  sont  : 

Longueur 94.94 

Largeur 17.44 

Hauteur  de  batterie 3. RI 

Tirant  d'eau  moyen 7.78 

Déplacement « «..  8»1Û0   l 

La  cuirasse  est  composée  de  plaques  de  16  et  de  20%  d'épaisseur. 

Le  fort  central  sera  armé  de  6  canons  rayés  de  27%,  et  les  gaillards 
de  2  canons  rayés  de  même  calibre  (un  de  chaque  bord),  montés  sur 
affûts  à  châssis  tournant  permettant  de  tirer  en  chasse  et  en  retraite 
parallèlement  à  la  quille  ;  indépendamment  de  cette  grosse  artillerie, 
les  gaillards  reçoivent  des  canons  rayés  de  14%. 

La  machine,  qui  sort  des  ateliers  d'indret,  est  d'ime  force  nominale 
de  950  chevaux  ;  elle  pourra  développer  au  besoin  4,200  chevaux  de 
75  kilogrammètres  et  imprimer  au  navire  une  vitesse  de  14  nœuds. 
On  se  rappelle  qu'elle  a  ûguré  à  l'Exposition  universelle  de  1867. 

Mise  à  Teau  da  Richelieu,  navire  cuirassé  français  de 
premier  rang.  —  Le  Richelieu,  cuirassé  de  premier  rang,  à  fort 
central  et  à  éperon  comme  le  Friedland,  diffère  de  ce  dernier  par  sa 
construction  en  bois  et  ses  deux  hélices. 

Quant  aux  dimensions  principales,  elles  se  rapprochent  beaucoup 
de  celles  du  Friedlandy  comme  on  peut  en  juger  par  le  relevé  ci-aprcs  : 

Longueur 98.14 

Largeur 17.44 

Hauteur  de  batterie 3.81 

Tirant  d'eau  moyen 8     » 

Dépla«^»ment 8.400  l. 

Gel  accroissement  du  déplacement,  par  rappport  à  celui  du  Fritil' 
land,  a  permis  de  donner  au  liichelieu  une  cuirasse  de  16  et  de  22^4, 
au  lieu  de  16  et  de  20%. 
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Le  fort  central  sera  armé  de  6  canons  rayés  de  27%.  Sur  les  gail- 
lards s'élèvent  4  tours  fixes  qui  seront  armées  chacune  d'un  canon 
rayé  de  24%  monté  sur  plaque  tournante  ;  sous  la  tangue  il  y  aura  un 
canon  rayé,  également  de  24%,  pouvant  tirer  suivant  Taxe  du  navire, 
et  enfin,  en  dehors  des  tours,  les  gaillards  recevront  des  canons  rayés 
de  14%. 

L'appareil  moteur,  qui  a  été  exécuté  à  Indret,  est  composé  de  deux 
machines  indépendantes,  ayant  chacune  leur  hélice  et  représentant,  à 
elles  deux,  une  force  de  1,000  chevaux  nominaux.  Au  ijesoin,  on  pourra 
leur  faire  développer,  dans  les  cas  extrêmes,  i,400  chevaux  de 
75  kiiogrammèlres. 

On  compte  que  le  Richelieu  atteindra  facilement  14  nœuds  à  la  va- 
peur. Ce  navire  a  été  mis  à  Teau  le  3  décembre  dernier,  à  Toulon  ; 
il  avait  été  mis  en  chantier  en  1869. 

Construction  de  navires  pour  la  marine  militaire  des  Etats- 
Unis.  —  On  pousse  activement  la  construction  de  la  Florida;  ce  na- 
vire est,  dit-on,  construit  pour  filer  18  nœuds  à  l'heure,  son  approvi- 
sionnement de  charbon  lui  permettra  six  jours  de  marche  à  cette 
allure,  sans  relâche. 

Le  bateau  torpille  de  l'amiral  Porter  sera  bientôt  terminé. 

On  parle  beaucoup  de  !a  construction  de  45  vapeurs  en  fer,  de  cha- 
cun û,000  tonnes,  capables  de  filer  15  nœuds  sous  vapeur.  La  capa- 
cité libre  dans  les  cales  serait  de  2,500  tonnes,  et  chaque  navire  aurait 
suffisamment  d'espace  pour  100  chambres  et  le  logement  de  1,000  pas- 
gers  ordinaires.  On  propose  de  construire  ces  navires  sur  les  bords  de 
la  Delaware  ;  les  départs  pour  l'Europe  auraient  lieu  des  points  sui- 
vants :  Philadelphie,  New^-York,  Boston  et  Baltimore.  La  situation  fi- 
nancière actuelle  des  Etats-Unis  ne  permet  guère  de  croire  que  cette 
grosse  entreprise  soit  poussée  très-vigoureusement.     K.  V. 

(Engineering.) 

Petit  bateau  rapide  à  vapeur.  —  Le  Robert-Harris  a  été  con- 
struit en  1872,  pour  la  traversée  du  Mississipi  entre  Chicago  et  Bur- 
lington, par  M.  Gray. 

Ses  dimensions  principales  sont  :  longueur,  15™,24  ;  largeur,  2»",13; 
tirant  d'eau  arrière,  0'",76  ;  tirant  d'eau  avant,  0",30. 

11  a  une  chaudière  à  flamme  directe  de  3 '",352  de  longueur,  avec 
27  tubes  de  5%  de  diamètre  et  de  2"*,  13  de  longueur. 
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La  machine  se  compose  de  deux  q^indres  fwticaax  de  0^j\%l  de 
diamètre  avec  une  coaroe  de  (K^lôi.  L'héUee  efil  placée  rar  Tafart  dn 
gouvernail  ;  elle  a  l'",219  de  diamètre. 

Loni  des  premiers  essais,  on  remarcpia  qœ  ee  tMsm  pofwiit  pa»* 
courir  «n  mille  entier  avec  trois  pelletées  de  charbon,  el  que,  wammm 
pression  de  3  atmosphères  2/3,  la  machine  donnant  10&  tours  ik 
minute,  le  baAeau  transportant  t6  passagers,  il  trafgrea  le  §Mfe  en 
sept  minâtes;  la  largeur  è  cet  endroit  «st  de  9/8de  «iffle  ;  an  tetoor, 
sous  une  pression  de  6  atmosphères,  amc  un  noQiliTe4e  toondgai 
à  140,  il  fit  la  môme  trarersée  en  3  minutes  1/2. 

Depuis  18  mois  que  ce  bateau  est  en  service,  il  n*y  a  jMsniBneaea 
à  dépenser  pour  réparations.  Une  visite  compHfte  de  la  madfaiBeet  de 
la  cha'udière  a  été  fflâl^e  récemment,  toutes  les  paities,  y  coflipria  ta 
tiroirs  circulaires,  ont  été  trouvées  en  bon  état. 

La  madiine  iail;  habituellement  133  révcdutions  par  minute,  avec 
une  pression  de  5  atmosphères  1/3  à  la  chaudière,  pression  que  Too 
tient  très-facilement.  Dans  ces  conditions,  sa  vitesse  est  de  15  milles 
par  heure  avec  le  courant  et  10  à  12  milles  contre  le  courant. 

Il  n'a  jusqu'ici  rencontré  aucun  compétiteur  de  .sa  Aaille  qu'il  n'ait 
facilement  b^^tu.      {Scientific  American.)  .£.  V. 

La  Coutiitutioii,  fnégate  ajBéricaiiie.  —  VànÊJU  sièd  ntvy 
journal  du  47  janvier  iSlk  rend  coopte,  a^ec  asaei  «de  «détails,  lie 
Tentsée  au  èassûiu  dans  l'arsenid  de  Bhiladelpbîe^  de  Ja  lôeille  irégile 
4a  ConBtitijUêon,.<ée  liàtiment  va  ^tre reconstruit  uHxcam  fv  maamnit 
de  manière  à  se  trouver  'exactement  pareil  au  inodèle  furiinîtif  eti 
rester  Kxunms  souvenir  du  passé.  Les  plana  ^n  oui  été  dnofmfe  ei 
1789.  ht  goiBvernemeDt  s'étant  .^loiiYé  dans  des  embarEU  i|ii  reinpft^ 
diaiest  de  l'achever^  quelques  dames  de  fietton,  inues  par  le  ipaldo- 
tisme,  recueillirent  les  londs  .nécess^es  .et  ohai^gèseï^  aniogéaienr 
nommé  AL  Hartt  de  la  finir  et  de  l'armer.  C'est  le  fils  de  M.  Hartt  qui  a 
dirigé  la  première  refonte  qu*a  déjà  subie  la  Constitution  ;  c'est  son 
petit-fîls  qui  vient  d'être  chargé  de  la  remettre  à  neuf  pourla  seconde 
fois. 

La  frégate  devenue  historique  a  fait  sa  première  croisière  en  t798 
sur  la  côte  d'Amérique  et  aux  Antilles.  En  18M,  elle  vind  dans  hHëdi- 
terranée  et  prit  une  part  active  ^  la  guerre  de  Tripoli.  "Pendaift  la 
guerre  de  1812,  son  premier  exploit  fut  d*échapper  nliraculeusement 
sur  la  côte  d'Amérique  à  toute  une  division  an^se,  couaposée  tteTjt- 
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i'iim,  64  càûODB  ;  le  Shannon,  38  ;  là  Gmrriète,  38  ;  le  Belvédère, 
32. 

La  Comtituiim  se  battit  pour  la  prôtoièfe  fois  te  W  aOfÛt  1812  ; 
elle  àvail  pour  adversaire  la  frégate  attglatee  G'ù^etrih'e,  ^  ftit  hachée 
en  moins  d'une  heure,  et  dont  on  eut  à  peine  le  tetûps  de  ^û^r  î'é- 
«quipage,  tant  elle  coulait  vite. 

La  seconde  épreuve  eut  lieu  le  28  octobre  181^.  La  OoiMitution  eut 
à  combattre,  'ett  ce  jour,  la  fangeuse  frégate  iavà,  dfe  38  t^non^,  que 
COTamàndait  le  capitaine  de  vaisseau  Laïùbett.  Oe  vaillant  officiel  fut 
mortellement  Messe.  L'actioti  durti  deux  heures,  et  fe  Sàija  sis  rétfdit. 
Elle  était  tellemem  avariée  qu'il  fut  ittipossible  de  la  conduire  dattS  le 
port,  et  qu'on  la  fit  sauter.  Le  17  décembre  1812,  cette  ïnètnfe  Honsti- 
tution^  que  Ton  a  appelée  dans  la  marine  des  Êtàts-Onîs  ÛldtronMes, 
captura  à  la  fois  le  Cyane]  frégate  de  54  Canons  et  le  Levant,  corvette 
de  18  canons. 

toatis  ses  longs  et  splendides  services  devant  Tripoli,  la  Constitution 
fut  aussi  heureuse  que  dans  la  guerre  de  181^,  et,  "en  186i,  efle  eut 
encore  la  bonne  fortowe  d'échapper  aux  confédérés. 

Le  secrétaire  du  départemenit  de  îa  marine  aux  fitats-Unis  Si  dodnré 
les  ordres  nécessaires  pour  préserver  'de  îa  dfestfucticrti  Ce  bâtiment 
chei"  à  la  fltarine  américaine,  qui  figurera  dans  la  fête  dû  centenaire. 

P.  t. 

Machine  de  la  fï^gate  russe  Amiral-Général.  -^  Cette  ma* 
'chine,  dont  les  plans  ont  été  fournis  par  M.  Notman  Scôtt  Russell, 
est  en  construction  à  Tusine  Baird,  Saint-Pétersbourg.  Elle  sfe  Com- 
pose de  deux  cylindres  verticaux  du  système  Compound,  à  réservoir 
intermédiaire.  Chacun  des  pistons  agit  sar  une  manivelle  ;  Tangle  des 
deux  manivelles  est  de  90^  Le  petit  cyKndre  a  un  diamètre  de  T"  337 
(92  pouces);  le  diamètre  du  cylindre  à  basse  pression  efilt  de  8"  302 
(130  p(mces);la  course  comttWne  est  de  l"»  21f . 

La  pression  à  la  chaudière  est  de  &  atmosphères.  La  fofC^  nottiinale 
est  de  ^00  chevaux;  on  estime  que  la  force  indiquée  sera  de  6,300  che- 

vatrx. 

Les  cylindres  sont  pom^us  d'une  chemise  de  vapeur  qui  est  elle- 
même  entourée  par  le  réservoir  intermédiaire;  La  chemise  et  le  ré- 
servoir de  chaque  cylindre  sont  fondus  d'une  seule  pièce  ;  le  tyftodre 
é0t  fixé  an  milieu  par  sa  collerette  ;  dans  Tespace  libre  ^efeftre  ^ette 
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dernière  et  la  chemise,  on  logera  une  corde  métallique  qui  f^a  joint  ; 
cette  corde  sera  maintenue  par  un  anneau  en  fer  fofgé. 

Chaque  cylindre  comporte  un  tiroir  équilibré  à  i!i  orifices  ;  ces  ti- 
roirs sont  menés  chacun  par  une  coulisse  dont  on  opère  le  renverse- 
ment au  moyen  d'un  petit  cylindre  à  vapeur  de  546  %  deuiiamètre, 
placé  horizontalement  au-dessous  des  cylindres  principaux  et  à  peu 
près  au  milieu  de  la  machine.  Le  mouvement  du  piston  de  ce  petit 
cylindre  est  relié  à  celui  du  piston  d'un  cylindre  à  huile,  qui  lui  est 
accolé  parallèlement,  au  moyen  de  deux  bras  de  jonction  des  deux 
tiges  ;  un  tuyau  met  en  communication  les  deux  extrémités  du  cylindre 
à  huile,  sur  ce  tuyau  se  trouve  un  robinet  dont  le  plus  ou  moins 
d'ouverture  offre  une  plus  ou  moins  grande  résistance  au  passage  de 
rhuile  d'un  côté  à  l'autre  du  piston  et  par  suite  au  mouvement  du  pis- 
ton du  cylindre  à  vapeur  pour  le  renversem^ent  de  marche.  La  tige  de 
ce  dernier  cylindre  est  tubulaire;  deux  bielles  articulées  vers  le  milieu 
du  fourreau  viennent  s'accoupler  avec  un  levier  fixé  sur  les  extrémités 
en  regard  des  arbres  des  tiroirs. 

Ces  leviers  sont  terminés  par  un  secteur  denté  avec  lequel  on  peut 
faire  engrener  un  pignon  commandé  par  un  volant,  afin.de  pouvoir 
manœuvrer  les  tiroirs  à  la  main  lorsqu'on  le  désire. 

Un  petit  tiroir  additionnel  est  placé  sur  les  deux  grands  cylindres, 
pour  assurer  la  manœuvre  de  la  machine  au  moment  du  départ;  ces 
tiroirs  sont  mus  à  la  main. 

Le  poids  de  l'équipage  de  la  bielle  et  de  la  tige  du  piston  est  équi- 
libré pour  chacun  des  cylindres  à  vapeur  par  deux  petits  cylindres, 
fixés  sous  le  couvercle.  La  tige  des  pistons  de  ces  derniers  cylindres 
est  creuse,  elle  met  en  communication  le  dessous  de  ces  pistons  avec 
l'intérieur  du  piston  des  grands  cylindres.  Le  dessus  des  petits  pistons 
communique  avec  les  condenseurs. 

Ces  derniers  sont  au  nombre  de  deux;  ils  sont  disposés  de  manière 
à  servir  de  support  aux  grands  cylindres.  Ils  contiennent  ensemble 
8,300  tubes  en  laiton  de  22,2  %  de  diamètre,  sur  une  longueur  de 
2  "  133  ;  la  surface  totale  de  condensation  est  de  1 ,236  '"2.  Les  ti^bes 
sont  réunis  à  leurs  plaques  de  tête  par  des  presse- étoupe  garnis  de  co- 
ton ;  ils  sont  divisés  en  deux  groupes  ;  l'eau  de  condensation  passe 
d'abord  dans  le  groupe  inférieur,  puis  dans  le  supérieur. 

Deux  pompes  à  air  à  double  effet,  conduites  par  des  excentrique^t 
deux  pompes  de  cale  et  deux  pompes  alimentaires  actionnées  par  des 


■ 
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«œntriques  placés  sur  le  bout  de  Tarbre  complètent  Tensemble  dé 
rappareil. 

Cette  machine  doit  donner  65  tours  par  minute. 

L*héiice  est  amovible  et  du  système  Hirsch,  à  2  ailes;  son  diamètre 
est  de  6°^&8  et  le  pas  est  croissant  deG^'OQ  à  7»62. 

Pooir  économiser  Te^pace,  on  a  fait  les  chaudières  rectangulaires  ; 
elles  ont  53"*51  de  surface  de  grille;  Ijesô"'  de  surface  de  chauffe  et 
185*^*  dé  surchauffe.  La  pression  de  fonctionnement  est  comme  nous 
l^avons  déjà  dit  de  4  atmosphères. 

L'Amiral  Général  est  une  frégate  en  fer  qui  sera  partiellement  cui- 
rassée et  dont  les  fonds  seront  recouverts  d'un  doublage  eh  bois  sur 
lequel  on  appliquera  le  doublage  ordinaire  en  cuivre.  Cette  frégate  est 
destinée  à  servir  de  croiseur. 

VEngineering  a  pubHé  de  nombreux  dessins  de  cette  machine  ; 
M.  Georges  Baird  a  adressé  k  l'éditeur  une  lettre  dans  laquelle  il  lui 
dit  que  la  personne  qui  lui  a  communiqué  ces  dessins  n*était  pas  au- 
torisée à  le  faire,  et  qu*il  lui  serait  reconnaissant  sMI  voulait  bien  insérer 
sa  lettre  et  cesser  la  publication  des  documents  concernant  une  ma- 
chine qui  n'est  pas  encore  achevée.  Ë.  V. 

Rapport  du  chef  mécanicien  de  la  marine  des  États-Unis. 
— -  M.  Wood,  chef  mécanicien  chargé  du  bureau  des  machines  à  va- 
peur, a  déposé  im  rapport  que  publie  le  Scienlific  american  et  auquel 
nous  empruntons  les  renseignements  qui  suivent  : 

Les  résultats  d'une  série  d'expériences  dirigées  par  des  officiers 
compétents  sont  compléteoient  en  faveur  des  machines  Compound. 
L'usage  de  la  vapeur  à  haute  pression  et  l'emploi  de  la  détente  dans 
des  cylindres  séparés  (qu'il  y  en  ait  un  ou  deux  dans  lesquels  la  vapeur 
agit  seulement  par  détente),  est  plus  économique  et  plus  avantageux 
dans  son  application  pratique,  que  l'usage  et  l'emploi  de  la  vapeur 
dans  un  seul  cylindre,  comme  on  le  faisait  précédemment. 

Cette  opinion  est  basée  sur  une  comparaison  établie  entre  kO  ma- 
diines  ordinaires  et  1 5  machines  Compound  ,  et  n*est  autre  chose 
qu'une  corroboration  officielle  de  faits  déjà  agréés  par  la  majorité  des 
ingénieurs  américains. 

Les  différents  projets  qui  ont  été  soumis  au  gouvernement  pour  les 
machines  de  la  marine  de  guerre,  n'ont  montré  aucun  avantage  sur 
les  plans  proposés  par  les  ingénieurs  de  TÉtat  ;  par  conséquent  ces  der- 
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niers  seroDt  suivis  pour  l'exécution  des  coutrato  passé»  »ve^ 
différentes  usines  pour  la  fourniture  de  cinq  machines  deSOOchej- 
vaux  et  d'une  machine  de  560  chevaux,  livrables  six  mois  après  b.  si- 
gnature du  marché  aux  prix  de  17^,000  dollars  pour  les  machines  de 
800,  et  de  120,000  dollars  pour  la  machine  de  560  chevaux. 

Relativement  à  la  corrosion  intérieure  des  chaudières,  le  rapport 
statue  qu'après  une  analyse  soigneusement  faite  au  laiM)ratoire  de  la 
marine  à  New-York,  les  causes  de  cette  corrosion  doivent  ôlra  attri- 
buées à  la  formation  d'un  oléate  de  cuivre  qui  se  forme  dans  le 
condenseur  ;  cet  oléate  transporté  dans  la  chaudière  par  la  pompe 
alimentaire  se  transforme  en  oléate  de  fer  au  contact  des  parois  de  h 
chaudière  et  il  y  a  un  précipité  de  cuivre.  Le  dépôt  du  cuivre  et  l'ab- 
sorption du  fer  commencent  sous  Tinfluence  de  l'adhérence  de  l'oléate 
de  cuivre  soumis  à  des  conditions  de  hautes  pressions  et  par  consé- 
quent de  températures  élevées.  Le  rapport  parle  en  termes  très-favo- 
rables d'un  procédé  breveté  proposé  par  M.  W.  C.  Selden,  de  New- 
York,  pour  empêcher  la  formation  de  cet  agent  destructeur  dans  le 
condenseur. 

La  question  des  hélices  a  été  aussi  longuement  étudiée  au  point  de 
vue  du  retard  qu  elles  apportent  à  la  marche  des  navires  sous  voiles 
seulement.  Avec  des  surfaces  de  propulsion  égaies,,  il  a  été  établi 
qu'il  n*y  avait  aucun  avantage  dans  l'usage  d'une  hélice  à  deux  ailes 
ou  à  quatre  ailes  pendant  la  marche  à  la  voile,  parce  que  lorsque  Thé- 
iice  est  désembrayée  et  qu'elle  peut  tourner  librement  sous  l'actiofl 
de  la  vitesse  du  navire,  deux  des  quatre  ailes  en  mouvement  n'oppo- 
sent pas  une  plus  grande  résistance  à  la  marche  du  bâtiment  que  deux 
ailes  simples. 

Lorsque  l'hélice  est  fixée  verticalement  et  jnaiatenue  à  poste  der- 
rière rétambot,  la  perte  de  vitesse  due  à  la  résistance  de  l'hélice  a  été 
estimée,  d'après  des  expériences  minutieuses,  être  ^ale  à  18,29  p.  O/Ot 
de  cette  vitesse  ;  les  hélices  à  deux  ou  à  quatre  ailes  abandonnée  i 
elles-mèrnes,  c'est-à-dire  désembrayées  et  libres  de  se  mouroir, 
n'opjposent  qu'une  résistance  de  9,96  p.  0/0,  soit  environ  m9i^  de 
celle  qu^elIes  présentent  lorsqu'elles  sont  fixées  rigidement  derrière  l'é- 
tambot. 

Les  hélices  à  quatre  ailes  produisf'nt  moins  de  vibrations  que  cdies 

à  trois  ailes  et  celles-  ci  ont,  à  ce  point  de  vue,  un  avantage  sur  les  hé- 
lices h  deux  ailes. 


I«*:«ffi£aiçil|$  paif.rapppit.àla  propuls^oa  est  complètement  iaâépfu- 
uaM.diiBombre.dea  tJiles  ;  elle  dépend  eotièrement  du  pas,  delà 
)cMa*  de  pas  et  de  l'aire  du  cercla  décrit  par  les  ailes  de  l'âëlîce^ 
Mt.irdice  du  i^mètre.   : 

Ppur  aUénpfir  les  chocs  e^es  vibrations  il  convient  dé*  laisser  beatl^ 
lup  dfi  Ub^té^^LDe  les  ailes  e^rétambot  arrière. 

D'après  V Engineering,  les  émolumieats  des  machinistes  dé  la  ma- 
29  viennent  d'être  portés  de  61,50  dollars  h,  76,50  dollars  par  mois. 
surs  ionetions,  sont. celles  de  sous-cheË  de  quart,  sous  la  surveil' 
ace  d'un  officier  mécanicien.  Ils  sont  assimilés  k  la  première  classe 
js  sous-officiers,  et  font  gamelle  ensemble.  C'est  pour  assurer  tni 
sillQur  recrutement  de  ce  persoonel  que  leur  solde  a  été  élevée  d'en- 
roo  80  francs  par  mois.  E- V* . 

La  bonuole  eircntain  de  M.  E.  Daclieniîs.  —  Le  départ^neat 


"■'.".       ■     '       '   '     BenwoU  Urcnlair»[tytM  do  Fmh$.:        . .:  :: '-'.'i. 

A^  tttcU  d'acier  tlmaiili.  —  B,  ceTclc  imd ce d  trique  aimutl.' —  C,  tiivérwtn 
Ita^tinta  «•  aalti  métal,  Téoniiiuit  lu  deux  carclea  i  U  roM;  —  «a,  ■appom 
<B  klmnininm  fixée  aar  Im  pointe  Deutree  dri  cercles.  —  Le  muimnin  de  l'aloiMi- 
^jDnparl.des  points  Nord  et  Sud  et  va  en  décroissant  jntqn'ani  point!  neatréfmir, 
inil'  Ipie  Cela  eit  iodlqni  par  l'ombre  projetée  snr  les  eerdeit  d'teftf.    '  '-  '    '' 

le  la  marine  â  fail  essayer  cette  année,  à  bord  de  l'aviso  lé  Foôn,  im 
Mwveau  système  de  boussole  imaginé  par  H.  Emile  Dùcbèmin,      ,  ' 
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H.  l)àcheminy  en  soumettant  des  barres'  d'acier  h  déÉ'âaetrô- 
aimants,  obtient  aux  points  magnétisés  directement  une  série  dé  pfilés. 
De  cette  façon  on  crée  des  aimants  à  pôles  multiples  ;  ces  éifférent» 
pôles  sont  connus  des  physiciens  sous  le  nom  de  points  consé- 
quents. Il  a  été  conduit  ainsi  à  produire  dés' aimants  circulaffes  ou 
des.cercles  avec  deux  pôles  magnétiques  à  rextrétnité  du  même  dia- 
mètre. 

Ce  cercle  aimanté,  disposé  sur  pivot  où  suspenidu  par  son  centre  i 
uri  fil,  constitue  une  véritable  boussole,  le  pôfé  Nord  sis  dirigeant  vers 
le  Sud,  le  pôle  Sud  vers  le  Nord.  La  bJU5;soIe  ciitàlaire  parait  pié« 
semer  des  avantages  sur  raiguîlle  ordinaire.  Lés  ^les  sont  répartis 
sûr  une  étendue  plus  grande  que  sur  Taiguitle  ;  rattractron  terrestre 
est  multipliée  en  conséquence.  De  plus,  le  cercle  formant  tme  figure 
symétrique  autour  du  point  de  suspension,  ta  stabilité  est  fdus  grande; 
la  masse  entraînée  par  l'action  terrestre  étant  aussi  augmentée,  il  est 
clair  que  Toscillation  de  la  boussole  circulaire  est  moins  gênante  sous 
les  coups  de  la  lame  que  lés  oscillations  ôsn^ondantes  de  l'aiguille. 
Â  ces  divers  points  de  vue,  U  bouaide  circulaire  nous  parait  réaliser 
un  progrès.  C'est  à  une  expérience  un  peu  suivie  à  prononcer  en  der- 
nier ressort. 

(Extrait  des  Causeries  scientifiques  de  H.  de  Parvilli.  année  1873.) 

Le  gouvernail  de  fortune  Bifien.  —  Nous  empruntons  à  on 
rapport  sur  des  expériences  relatives  à  un  gouvernail  de  fortune  dû 
à  M.  le  maître  entretenu  Hizien,  et  faites  d'après  Tordre  de  M.  le  ca- 
pitaine de  vaisseau,  directeur  des  mouvements  du  port  de  Cherbourg, 
par  M.  le  capitaine  de  frégate  Dorlodot  des  Essafts^  les  observations 
suivantes  : 

€  L'appareil  se  compose  de  deux  platewx  carrés,  en  bob,  remor- 
qués de  chaque  bord  du  navire  par  deux  faux-bras  de  remorque  et 
pouvant  prendre  tme  position  verticale  ou  se  rabattre  à  plat,  k  Tappel 
de  deu^  faux-bi'as  de  manœuvre.  Le  navire  vient  naturellement  du  bord 
oA  on  mâle  un  plateau  :  il  gouverne  droit  les  deux  plabeaux  étant  I 
plat: 

c  Les  essais  ont  été  faits  sur  le  ftaleur^  remorqiieur  k  roues  de 
32»50  de  longueur,  5""50  de  large  :  tirant  d'eau  M  3  mètres,  A^  2"20 
On  avait  donné  aux  plateaux  l'*/iO  de  côté. 

Ils  étaient  lestés  de  1 50  kilogrammes  à  leur  partie  inférieore.  Les  * 
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feux'bras  de  reinorque  et  de  manœuvre  faisaient  retour  à  bord  par  les 
extrémités  d'june  vergue  de  brassiage,  poaée  sur  les  pUts  bords  du 


I  u 


Flg.  f. 


Haleûr  en  avant  des  tambours,  saiUant  en  dehors  de  3  mètres  envi- 
ron :  la  distance  de  la  vergue  à  Tavant  était  de  9*^^20. 

c  Les  expériences  ont  consisté  en  trois  tours  complets,  deux  au 
moyen  de  l'appareil ,  un  avec  le  gouvernail  ordinaire  et  dans  une 
marche  en  route  de  2  milles  environ. 

c  La  moyenne  des  deux  tours  exécutés  avec  le  gouvernail  de  for- 
tune a  donné  9  minutes  ;  avec  le  gouvernail  ordinaire  la  durée  de  ré- 
volution di  été  de  h  minutes.  La  vitesse  était  environ  6  nœuds. 

«  Le  parcours  en  route,  entre  les  Flamands  et  le  port  militaire,  s*est 
accompli  sans  difficulté,  bien  qu*il  soufflât  grand  frais  du  Sud  et  qu'on 
ait  eu  à  passer  au  milieu  de  navires  et  de  bouées.  On  est  entré  dans 
la  passe  au  moment  ou  le  bugalet  le  Fort  y  donnait  lui-même  et  on  a 
ensuite  pris  le  corps  mort  dans  Tavant-port,  sans  qu*on  ait  eu  besoin 
dé  recourir  à  la  barre  ordinaire,  « 

<  En  résumé,  le  Haleur  gouverne  plus  lentement  avec  le  gouvernail 
de  fortune,  mais  il  gouverne  sûrement. 

c  La  facilité  que  l'on  aurait  à  loger  à  bord  un  appareil  de  ce  genre 
la  rapidité  avec  laquelle  il  pourrait  en  tout  temps  être  mis  à  la  mer,  et 
aa  simplicité  engageraient,  à  mon  avisi  à  rechercher  dans  des  essais 
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sûr  de  plus  grâbds  b&Umfints,  si  le  Koarernaîl  Bbien  de  tùintltM  pft 
un  engiâ  uÛle  dont  U  y  aurait  lieir  de  généralUer  l'ei&ptot.  * 


■■■:■,■  ..     ■     ng,  t. 

Explitation  âtt  figurti.  —  La  première  flgura  rspr^nlé  nn-plaieu  fùiHt 
•  SMgTé«MDi:.la  ptrtte  inflriBuie  P  Ht  g&niiB  «n  plomb,  et  nnl  iwniBBtM'- 
plèie  le  .lest  de  cft  plalMO'  qat'a'ilerMt  aa  uyel  dm*  lu  eip^rieitcci  LUOl' 
—  Le  fùx-brù  F  est  l«  praniier  bras  de  rano'ninê  ;  'l"'esl  la  fMi-brùM 
anàiteoTre  qnipitfsdàini  m  nnrfnihet  B  oft  feh  léM  !aa  e^iSMC  lÙÂill 
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*  4»'T«irticale  rappel  da  plateau.  -«  Qaand  h  naTire  gooTerne  droit,  F'  est  laissé 
largue,  et  le  plateau  est  remorqué  à  plat  par  F  :  si  on  raidit  F^  le  plateau  se 
mite  et  reste  vertical  jusqu'à  ce  qu'on  largue  de  nouveau  F'. 

La  figure  2  représente  la  disposition  de  l'appareil  sur  le  Haleur  :  une  vergue  V, 
p'acée  sur  le  plat-bord,  était  garnie  de  S  poulies  à  chaque  extrémité  qui  ser 
vaient  de  conduits  aux  faux-bras  qu'on  manœuvrait  en  B  ot  en  B  au  mojen  de 
IMilans. 

DORLODOT  DBS  ESSARTS, 

Capitaine  de  frégate. 

Nof  e  pour  rembarqnenient  de  la  grosse  artillerie  ^— L'em- 
barquement de  la  grosse  artillerie  à  bord  des  bâtiments  cuirassés  pré- 
sentant une  difGculté  réelle,  il  nous  a  paru  intéressant  de  consigner  ici 
les  moyens  employés  pour  rembarquement  des  canons  de  27  %  à  bord 
du  Suffren. 

Avant  d'entrer  dans  le  détail  des  dispositions  particulières  prises  h  cet 
effet,  rappelons  pour  mémoire  quelques  données  relatives  à  ces  pièces. 

Le  canon  de  27  %  est  en  fonte  et  porte  nnedoable  rangée  de  frettes. 
Sa  longueur  est  de  /i'^GG,  son  poids  est  de  21  tonneaux,  sa  prépon- 
dérance de  300  kilogrammes.  U  lance  un  projectile  de  220  kilogrammes 
avec  une  charge  de  poudre  de  35  kilogrammes. 

Le  poids  de  l'affût  est  d'environ  10  tonneaux.  La  première  partie  de 
l'opération  est  des  plus  simples  :  elle  consiste  à  faire  glisser  la  pièce 
du  chantier  qu'elle  occupe  à  la  direction  de  l'artillerie  sur  un  wagon 
disposé  pour  la  recevoir.  Ce  wagon  la  mène  sous  une  grue  qui  l'enlève 
et  lé  canon,  porté  dans  un  chaland,  est  amené  le  long  du  bord. 

On  met  alors  la  machine  à  mater  bord  à-  bord  avee  le  chaland;  on 
enlève,  avec  le  gros  appareil,  le  canon  jusqu'à  la  hauteur  coQvenable, 
'  et,  hàldDt  de  l'avant  le  chaland  vide,  on  accoste  la  machine  jusqu'à  ce 
que  la  pièce  ait  paré  le  bastingage. 

Ce  que  nous  venoiis  de  dire  pouyant  s'appliquer  exactement  à 
l'embarquement  de  l'affût  et  du  châssis,  nous  n'insisterons  pas  davan- 
tage et  nous  passerons  de  suite  aux  dispositions  prises  dans  la  batte- 
rie. 

Les  deux  canons  de  l'arrière  devant  s'embarquer  les  premiers,  par 
suite  de  la  disposition  du  panneau  pratiqué  dans  le  pont,  une  double 
difGculté  se  présentait  :  il  fallait  d'abord  faire  avancer  la  pièce  dans  le 
sens  latitudinal,  puis  la  conduire  ensuite  dans  le  sens  longitudinal  du 


^*»  •• •» 

1  Article  inséré  dans  la  Reflue  par  décision,  du  Ministre  sor  la  proposition,  da 
U  eoflimitsioa  centrale  d'examen  des  travaux  des  officiers. 
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bJUiment.  Le  premier  mouTemeot  avait  pour  but  de  nfptoeh»  la 


pièce  du  sabord  pour  la  soulager  avec  l'appareil  k  vis,  le  second  de 
la  faire  glisser  parallèlement  à  la  quille  pour  la  coadvùre  à  son  poste. 
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Le  croquis  ci-dessus  fera  fadiement  comprendre  cooiment  cette 
difficulté  fut  résolue. 

Les  pièces  AA  fixées  dans  le  plan  longitudinal  du  navire  ser*- 
virent  au  mouvement  du  chantier  D\  dans  le  sens  de  la  flèche  (2). 
Ce  chantier,  ainsi  qu'on  le  voit  sur  la  figure,  sera  porté  par  tes  rou- 
leaux C.  . 

Les  pièces  BB,  perpendiculaires  ^ux  précédentes,  permettront  de 
rouler  le  chantier  D,  dans  le  sens  de  la  flèche  (1). 

Ceci  posé,  la  manœuvre  à  faire  s'indique  tout  naturellement. 

Le  chantier  D  est  amené  sous  le  panneau  E.  Le  canon  enlevé  par  la 
machine  à  mater,  au  moyen  d'une  petite  élingue,  est  affalé  sur  ce 
chantier,  où  on  le  cale  solidement. 

On  met  alors  en  mouvement  le  chantier  D,  et  on  amène  son  milieu 
jusqu'au  point  K. 

Dans  cette  position,  la  pièce  est  soulevée  au  moyen  de  la  vis  améri- 
caine et  le  chantier  D'  vient  remplacer  le  chantier  D.  Quand  le  canon 
est  déposé  sur  le  chantier  D',  on  fait  rouler  le  chantier  vers  l'arrière  et 
on  conduit  le  canon  à  la  place  qu'il  doit  occuper. 

Les  deux  canons  de  l'avant  s'embarquent  de  la  même  manière,  mais 
on  n'a  plus  alors  à  se  servir  que  du  chantier  D. 

Le  poids,  relativement  faible  du  châssis  et  de  Taffùt,  a  permis  de 
simplifier  la  manœuvre  à  leur  endroit. 

On  a  supprimé  les  chantiers  pour  employer  seulement  les  rouleaux. 
Le  chassisy  posé  sur  les  rouleaux ,  on  a  mis  l'aCTût  sur  le  châssis  et  à 
coups  de  palan  on  a  fait  marcher  tout  le  système. 

11  va  sans  dire  que  châssis  et  affût  ont  été  embarqués  avant  les  ca< 
nous. 

Les  circonstances  ne  m'ayant  point  permis  de  suivre  à  bord  du 
Suffren  les  détails  de  l'opération,  j'ai  dû,  laissant  de  côté  les  incî* 
dents  qui  ont  pu  se  produire,  traiter  la  question  à  un  point  de  vue  gé- 
néral. U  me  reste  maintenant  à  dire  quelques  mots  de  la  vis  américaine. 

Cet  appareil,  qui  sert  généralement  au  démontage  de  la  pièce,  est 
d'une  extrèn^e  simplicité  ;  un  coup  d'œil  jeté  sur  le  croquis  n*"  2,  indi- 
quera de  suite  le  mouvement  du  mécanisme. 

La  vis,  passant  librement  dans  le  pont,  s'engrène  dans  un  écrpu 
mobile  a.  Un  collier,  muni  de  quatre  bras,  qui  permettent  de  lui  io|- 
pdmer  un  mouvement  de  rotation,  entraine  l'écrou  dans  son  mouve- 
ment et  fait  monter  la  vis. 
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Deux  appareils  semblables  étant  disposés,  Tun  au-dessus  de  la  volée 
Tautre  au-dessus  de  la  culasse  ;  on  entoure  le  canon  de  deux  chabes 
Gall  et  Ton  ajuste  les  extrémités  de  ces  chaînes  dans  les  oreilles  qui 
terminent  inférieurement  les  vis. 

Agissant  ensuite  sur  les  colliers  on  enlève  la  pièce. 

Ch.  CATXeLOUP, 
Enseigne  de  TtisseMi. 

Cherche-torpille  électrique.  ~  Sous  le  titre  de  :  A  Torpédo  dé" 
tectory  le  Times  et  divers  autres  journaux  anglais  ont  appelé  Tatten- 
lionsur  un  appareil  à  lumière  électrique  inventé  par  M.  Wilde,  et  qui 
a  pour  butd'éclairer  successivement  les  divers  points  de  Thorizon  afin 
de  découvrir  les  bateaux- torpilles  qui  pourraient^  tenter  de  venir  at- 
taquer une  escadre  pendant  la  nuit.  Il  résulte  en  effet  des  expériences 
récemment  faites  par  le  comité  naval  chargé,  en  Angleterre,  de  Texa* 
men  de  la  question  des  torpilles  qu'un  bâtiment  de  guerre,  h  Tancre,  la 
nuit,  n*a  aucun  moyen  de  se  défendre  contre  les  bateaux- torpilles.  Des 
ôeintures  et  des  flotteurs  autour  d'un  navire,  des  embarcations  déta- 
chées peur  faire  des  rondes,  un  grand  nombre  de  factionnaires  vefl- 
lant  à  bord,  rien  n'empôche  les  bateaux  d'approcher  inaperçus. 

Il  semble  au  contraire,  d'après  les  expériences  récemment  faites 
avec  l'appareil  de  M.  Wilde,  que  les  bateaux- torpillés  ne  peuvent  s*ap- 
procher  sans  être  découverts  lorsqu'on  dispose  d'un  appareil  à  lumière 
électrique  convenablement  installé. 

^  L'appareil  Wilde  a  été  installé  et  expérimenté  à  bord  de  la  canon- 
nière la  Cornet.  Elle  sortit  de  Portsmouth  à  8  heures  du  soir,  et  ûi 
d'abord  Fessai  de  son  appareil  en  projetant  un  faisceau  lumineux  sur 
toutes  les  parties  de  la  ville  et  de  la  mer.  L'effet  produit  fut  trèsHrè^ 
marquable  :  tous  les  navires  sortirent  successivement  de  l'obscurité 
profonde  pour  apparaître  avec  une  netteté  surprenante  à  mesure  que 
le  flot  lumineux  les  touchait.  On  remarqua  que  le  Glalton^  qui  a  été 
peint  en  gris ,  dans  le  but  de  le  rendre  moins  visible  pendant  la  nuit^ 
se  distingua  plus  nettement  encore  que  les  navires  noirs. 
'  La  Cornet  alla  ensuite  mouiller  à  l'Est  de  l'Ile  Wiglît,  poste  qui  hà 
avait  été  désigné  pour  recevoir  l'attaque  de  deux  bateaux-torpilles 
dont  elle  ignorait  complètement  les  directions  d'arrivée.  L'appareil 
Wilde  fut  mis  en  jeu  et  explora  l'horizon.  Il  ne  tarda  pas  à  découvrir*, 
à  plus  d'un  mille  en  mer,  et  dans  deux  directions  différentes,  les  deux 
bateau.x  d'attaque  qui  apparurent  très-nettement  comme  de  pelSis 


pcSnls  noirs  en  mouvement  sur  Feau.  Les  bat6afût-torpiUe&  >8e  voyant 
dëooQverfal,  cherchèrent  à  s'ëdhapper  du  côrie  lumineu^c^quiM^  mM- 
tait  60  relief.  MaisTàpi^reU  lés  ëuivàHà  toikr  cterôle^  A  t)^  quelte 
deux  bateaux  furent  au  bout  de  très^peu  de  teibp»  convâincti8:d&Ti* 
hihitité  iTûné  tentative  ultér^re  d'attaque:'  L'inbèi^sité  de  }a  lumière 
•étalt^leHe,'  qu'on  a  pu  lire  très- facilement  le  TimM  dans  une  émbarah 
..liop>qui  ^  trouvait  à  plus  de  l.SOQ  urètres  de  la  Cornet. 

L'appareil  se  compose  d*une  machine  magnéto-électrique  d'induc- 
tion pour  la  production  de  Télectricilé,  et  d'un  mécanisme  spécial  pùià 
xégulaper  la  Imiaière  en  la  projeter  .au  loin.  Celui  qui  a  été  expéri- 
menté à  bord  de  la  Cornet  a  0">70  de  hauteur,  0»35  de  longueur,  et 
0»52  d'épâfisseùP;  ll^èseue  demi-tonnbau.  Pouf  lui  imprimer  un  mW'- 
vement  de  rotation  de  600  tours  par  minute^-H  faut  quatre  ch&faiiX^ 
vapeur,  forcëtnotrice  qui^  è  bbrède  la  Comci;^,  aété  prisa  sur  te  volant 
de  là  machine  à  vapeur  qui  sett  à  hisser  le  canoi)  âor  la  platé-formë 
ou  à  l'amener  dans  la  cale.-  .  .     ,  .  .  ..       j .     ,  .  vj 

La  dépense  liécessd^é  pour  produire  là  lumière  est  de  0'A6  ^par 
heure,  en  dehors  des  frais  d'installation,  qui  sont  assez  considérables, 
et  en  dehors  de  Ià=  force  motrice  que  .Ton  suppose  fournie  par  la  ma- 
chine du  navire.  La  lumière  produite  par  l'appareil  Wilde  peut  encore 
servir  à  faire  des  signaux  et  à  éclairer  sa  route  pour  éviter  lei  trbor- 

dages.  P.  C. 

•  ■/."■"     ' .. 

Embarquement  des  marins  torpilleurs  sur  les  navires  an- 
^glaifl.  *-  Unjournâl  anglais  annonce  que.  les  bâtiments  de  la,marine 
^rçyaile  munis  'd'un  appareil  à  torpille  embarqueront  des  torpilleurs 
dans  lés  proportions  suivantes  :     '  .  .        i ..     .^ 

Navires  amiraux,  8  torpilleurs  ;  navires  ordinaires  ayant  iOÔ'hommés 
d'eqùîpâge  et  au-dessus,  5  torpilleurs  ;  navires  ayant  de  25^  J(  400 
'  hommes,  4  torpilleurs  ;  navires  ayant  de  100  à  250  hommes,  2' ^r- 
pilleurs.  P.  C. 

De  l'influence  de  la  résistance  sur  le  roulis  des  naTirea.-^Sons 
•ce'titre^.liiFroudé  afait  paraître, dans la^ATovai  Soifnotf  :(octs>bre  Î872 
ei.jànvier  187i),  deux  articles,  dont  le  second  a  |)otir  tut  d^applk|tér 
42ntliquement  Jà. théorie  développée  dans  le.jjremier.  M..  Froud.e^au 
début  de^sa^  SîecondQ  communication,  résume  les  faits  aatérieurement 
acquis,  de  manière  à  faire  dç  ce  deu^çièrpe  article  qn  çnçemble  métho- 
dique et  complet*  ;  1 
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Si  l'on  fait  osciller  un  navire  en  eau  calme,  et  qu'on  laisse  les  oadl- 

latîons  s'éteindre  par  Teffet  de  la  résistance»  on  obtient  une  mesure 

eipérimaïUie  de  la  résistance  spécifique  du  navire. 

La  perte  d'amplitude  sera  notée  à  chaque  oscillation* 

Si  l'on  prend  les  amplitudes,  ou  valeurs  de  6,  pour  ordonnées  dTune 

eourbe  dont  l'abscisse  sera  le  nombre  n  des  oscillations  à  partir  au 

début,  3—,  ou  la  tangente  à  cette  courbe,  mesurera  la  raiMité  de 
an 

i'e&tinction. 

Généralement,  on  peut  poser  —  -—  =  a^  +  W*.  M.  Proude  le 

an 

démontre  dans  son  premier  article  ;  et  un  grand  nombre  d'e^ériences 

subséquentes  ont,  dit-il»  confirmé  cette  formule. 

Le  coefficient  a  correspond  k  la  résistance  due  aux  lames  créées  par 
l'oscillation  même  ;  le  coefficient  b  au  frottement  de  la  surlacQ,  à  l'ac- 
tion de  la  quille,  des  quilles  latérales,  etc..  . 

L'équation  différentielle  du  roulis  est,  oommo  on4'a  vu  également  : 

Dans  cette  équation, 

„   _  2P  (R  —  A)  Tg  „   _  3P  (R  — A)  T«6  . 

^*-"       ^      '^»- — î^ — V 

P  est  le  poids  du  navire,  R  —  A  la  hauteur  métacentrique,  T  la  moitié 
de  la  période,  6  et  6'  les  inclinaisons  du  navire  et  de  la  lamé,  à  l'instant 
considéré. 

On  a  donné  un  procédé  graphique  pour  intégrer  cette  équaticm,  et 
finalement  on  a  proposé  de  retourner  le  problème,  et  de  chercher 
quelle  sera  la  série  de  lames  qui  déterminera  6u  maintiendra  une  série 
donnée  d'oscillations  du  navire,  au  lieu  de  s'attacher  à  résoudre  le  pro- 
blème inverse. 

Telle  est,  presque  in  extenso,  l'analyse  faite  par  M.  Froiide  hii^-méme 
de  soii  premier  article  ;  nous  allons  maintenant  résumer  le  second  ; 


*  Il  me  semble  qu'il  serait  alors  pins  simple  d'écrire  l'équalion  ainsi  : 

4      d(i 


-5r.  =  T."-*^  +  TS**-'' 


cntiomQtB.  OW 

Défenninons  d'abord  les  forces  nécessaires  et  suffisantes  pour  pro- 
duire Toscillation  voulue.  De  là  nous  déduirons  la  période  et  les  élé- 
joents  des  lames  qui,  en  passant  sous  le  navire,  donneront  naissance 
auxdiie^  forces. 

Ne  nous  occupons,  pour  aujourd'hui,  que  dps  forces  nécessaires  pour 
fjMintenir  un  certain  roulis,  et  non  de  celles  qu'il  faudrait  pour  lé  crier. 

Supposons  que  les<  oscillations  exigées  soient  d*ampUtude  et  de  durée 
constantes,  et,  de  plus,  harmoniques,  c'est-à-dire,  telles  que,  à  chaque 
instant,  l'angle  d'inclinaison  ainsi  que  la  force  accélératrice  soient 
proportionnels  au  sinus  du  temps,  la  vitesse  angulaire  au  cosinus  du 
temps. 

Négligeons  d'abôM  la  résistance  du  milieu. 

Si  la  période  donnée  est  la  même  qfue  la  période  naturelle  de  l-os* 
CiUation  du  navire  en  eau  calme,  il  n'y  aura  besoin  d'aucune  force,  et 
par  suite,  d*aucune  sérié  de  lames  pour  maintenir  l'oscillation. 

Mais  si  la  période  donnée  3T'  diffère  en  plus  ou  en  moins  de  la  pé- 
riode naturelle  2Tdu  navire,  il  faudra,  pour  maintenir  l'oscillation,  que 
les  forces  résultant  de  l'inclinaison  du  navire  soient  multipliées  par  un 
coefficient  .constant  et  convenable,  par  exemple,  que  la  pesanteur  soit 
multipliée  par  le  quarrédu  rapport  des  deux  périodes  ;  ~  ou  bien,  il 
faudra  faire  agir  une  série  de  lames  ayant  pour  période  celle  du  roulis 
exigé,  une  pente  appropriée,  et  des  phases  de  mouvement  correspon- 
dantes  à  celles  qu'il  présente. 

Si,  à  l'origine  du  temps,  là  lame  a  sa  tangente  horizontale  et  le  navh^ 
est  droit,  lampante  de  la  lame  variera  comme  le  sinus  du  temps, de  même 
que  l'angle  d'inclinaison  du  navire  ;  la  somme  des  deux  inclinaisons 
sera  donc  égale  à  Tinclinaison  naturelle  du  navire,  multipliée  par  une 
constante  ;  et,  suivant  que  l'intervention  de  la  lame  aura  pour  résultat 
d'allonger  ou  de  raccourcir  la  période  naturelle,  le  navire  roulera  avec 
la  lame  ou  à  contre-lame  ;  la  constante  sera  >  1  ou  <  1 . 

Pour  modifier;  dans  un  rapport  donné,  la  durée  de  l'oscillation  d^on 
corps  donné,  il  faut  multiplier  par  l'inverse  de  ce  rapport,  au  quarré, 
la  force  qui  produit  l'oscillation.  Si  0  est  IMnclinaison  naturelle  du  na- 
vire, 0'  celle  de  la  lame,  la  nouvelle  force  sera  à  l'andenne  comine 
0  —  0"  est  à  0  (non  comme  6  -f-  ^'  est  à  0,  parce  que,  sio'  est  de  nature 
à  accroître  la  force  de  redressement,  son  signe  est  opposé  à  celui  de 

—  e  +  e* 

l'inclinaison  du  navire  ;  le  rapport  serait  alors ~-,  ce  qui  re- 

—  y 
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vîenl  à  -^^^  Y  Sî  nous  voulons  que  «"'k^ît  telirae  2t*  fiiôH^tfla  pé- 
fîode  dô  la  lame,  nous  devrons  faire  -^  ^ ^  d*(A  Î9  f  1  -^'nPî  j'*^ 


T«\ 


i.  •  • 


et,  en  parliculier,  e'  =  A  —  —  )  e.  '    ;  •.: 

'  La  lame  ainsi  définie  est  ce  que  nous  appellerons  ia^Iaiiie  primaire 
^u  force-période  (period-forcîng  wave.) 

Inti  oduisons  maintenant  la  résistance. 

Si  fUHis  connaissions  la  loi  et  les  coefficients  de  la  réaislmiioe  eq 
fonction  de  la  vitesse  angulaire,  nous  pourrions  concevoir  une  lame  qui 
donnerait  au  navire,  à  chaque  instant,  la  force  addîtionneUe  suIBssDte 
pour  vaincre  cette  résistance,  et  dont  Faction  se  supeiposenîl  k  celle 
de  l'oscillation  propre  du  navire  et  i  celle  de  la  lame  primaire. 

La  lame  fictive  ainsi  introduite  est  ce  que  M.  Froude  appelle  la  lame 
au^liaire.  La  relation  entre  les  phases  de  la  lame  auxiliaire»  «t  celles 
dtt  mouvement  du  navire,  mouvement  qu'elle  sert  à  perpétuer,  est  oe 
qu'il  appelle  la  relation  typique  des  phases. 

M.  Froude  imagine  deux  séries  de  lames  auxiliaires  aimuitaaéei, 

de 

correspondant  chacune  à  Tun  des  deux  termes  de  la  valeur.  âe[ — -r^, 

valeur  qui  est  08  +  b^\ 

On  obtiendra  donc,  pour  le  navire,  l'oscillation  voulue»  en  superpo- 
sant à  son  roulis  propre  l'action  d  une  Uime  primaire,  synchrone  avec 
le  roulis  propre,  et  de  deux  lames  auxiliaires. 
:    Celles-ci  ont  leur  crêtes  et  leurs  creux  correspondants  aux  milieux 
des  pentes  de  la  lame  primaire.  En  d'autres  termes,  la  relation  typique 

des  phases  correspond  à  un  intervalle  de  temps  égal  à  -^  ;  car  il  faut 

que  le  maximum  d'action  de  la  lame  auxiliaire  coïncide,  avec  celui  de 
la  rési^stance  qu'elle  doit  vsûncre  à'  chaqueJnstant,:,et  par  conséquent 
aussi  avec  celui  de  la  vitesse  angulaire  qui  détermine  cette  rési^^t^uc^  ; 
etTactioa  de  la  lame  auxiliaire  doi^étre  nulle  quand  le  navire  e;si  aaoûs 
vite^^  angulaire.      ^       . 

...  Daqs  le  diagramme  que  nous  reproduisons^.  X  représenta  les  incli- 
naisons harmoniques  du  navire,  avec  sa  période  forcée  :  2  est  la  Uune 
primaire  ;  3  et  4  sont  les  deux  lames  auxiliaires  ;  5  est  la  lame  com- 
posée définlltv^i  .5 
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Si  la  période  voulue  est  justement  la  période  naturelle  du  navire, 
la  lame  force-période  n*a  plus  de  raison  d*étre.  11  n'est  plus  besoin  que 
de  la  lame  auxiliaire,  qui  sert  à  vaincre  la  résislance  ;  et  l'inclinaison 
maximum  du  navire  se  produit  aux  crêtes  etaux  creux  de  la  lame  com- 
posée (qui  résulte  alors  uniquement  de  la  combinaison  de  3  et  /i).  Le 
navire,  aidé  par  la  lame  auxiliaire,  roule  indéfiniment  dans  un  milieu 
résistant,  avec  une  amplitude  constante,  comme  il  le  ferait,  sans  l'ac- 
tion  d'aucune  lame,  dans  un  milieu  non  résistant. 

Corollaires.  1 .  a  et  b  sont  déterminés  par  des  expériences  faites 
sur  le  navire  oscillant  naturellement.  Il  faut  les  modifier  pour  les  appli- 
quer à  un  navire  dont  la  période  est  allongée  ou  abrégée  par  une  lame 
primaire  ;  et  comme  TefTet  de  a  est  proportionnel  à  la  vitesse  et  celui 

de  b  au  quarré  de  la  vitesse,  il  faudra  les  remplacer  par  -^j;  a  et  -r;;  ''• 

2.  La  lame  auxiliaire  qui  correspond  au  premier  terme  de  la  résis- 
tance a,  comme  la  lame  primaire,  son  inclinaison  maximum  propor- 
tionnelle à  la  vitesse  maximum,  et,  par  suite,  à  Tinclinaison  maximum 
du  navire.  Si  donc  cet  élément  do  résistance  subsistait  seul,  Tindinai- 
son  maximum  du  navire  serait  proportionnelle  à  la  pente  totale  maxi- 
mum de  la  lame. 

3.  Quand  l'inclinaison  maximum  exigée  6  est  très-grande,  la  seconde 
lame  auxiliaire,  (qui  dépend  du  quarré  de  la  vitesse,  tandis  que  la  pre- 
nûère  dépend  de  la  vitesse)  prédomine  considérablement,  et  la  valeur 
de  fr  a  une  grande  influence  sur  la  pente  définitive  de  la  lame  compo- 
sée ;  c'est  le  contraire  qui  arrive  quand  Tinclinaison  maximum  prescrite 
est  faible  ;  la  valeur  de  a  exerce  alors  Tinfluence  prépondérante. 

h.  Si  b  est  grand,  et  que  B  soit  grand  aussi,  la  pente  de  la  lame 
auxiliaire  sera  presque  proportionnelle  au  quarré  de  la  vitesse,  et  en 
raison  inverse  du  quarré  de  la  durée  de  l'oscillation  :  d*où  il  résulte 
que  les  lames  qui,  avec  la  plus  faible  pente,  réaliseront  l'amplitude  8, 
seront,  non  des  lames  synchrones  au  navire,  mais  des  lames  ayant  une 
période  un  peu  plus  grande  que  lui.  Car,  si  la  période  de  roulis  est  un 
peu  augmentée,  la  résistance,  qui  est  presque  comme  le  quarré  de  la 
vitesse,  diminuera  dans  une  forte  proportion,  et  la  lame  auxiliaire 
nécessaire  en  sera  plus  diminuée  qu'elle  ne  sera  accrue  par  l'écart 
d'avec  le  synchronisme. 
5.  Reprenons  la  question  telle  qu'elle  se  présente  d'habitude  : 
Si  les  lames  sont  petites,  si  b  est  faible,  les  lames  synchrones  seront 
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celles  qui  auront  le  plus  d'effet  sur  te  name.  SI  les  lames  sont  gnait», 
«  b  est  grand,  le  navire  roulera  avec  plus  d'amplilude  sur  des  lames 
dont  la  période  excédera  la  sienne  propre. 
De  là  les  changements,  souvent  inexpliqués,  dans  la  façon  dont  les 


navires  d'une  même  escadre  roulent  les  uns  comparativement  aut 
autres,  quand  la  période  des  lames  vient  h  changer. 

En  toute  circonstance,  pour  une  amplitude  donnée,  l'allongemait 
de  la  période  de  l'oscUladon  réduit  la  vitesse  des  mouvements  qui  la 
constituent,  et  par  suite  aussi  les  résistances  qui  augmentent  et  dimi- 
nuent avec  tes  vitesses,  et  par  conséquent  la  puissance  de  lane  auxi- 
liaire nécessaire  pour  entretenir  l'csdllation. 

6.  L'introduction  des  lames  auxiliaires  telles  que  nous  les  avons 
définies  ne  satisfait  que  d'une  manière  approximative  i  la  condition 
d'osciller  avec  la  périodidté  donnée.  Car,  bien  que  les  lames  en  ques- 
tion soient  telles  qu'elles  restituent  exactement,  en  somme,  la  foret 
vive  détruite  par  la  résistance,  il  n'est  pas  démontré  que  cette  resiitu- 
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tîon,  opérée  successivement  suivant  la  loi  du  mouvement  ondulatoire^ 
soit  apte  à  entretenir  roscillation  sans  altérer  la  période  prescrite. 

Mais  il  résulte  du  tracé  de  la  courbe  (5)  par  la  superposition  des 
ordonnées  des  courbes  (2),  (3),  (4),  que,  si  une  altération  de  ce  çenre 
avait  lieu  (et  elle  ne  pourrait  qu'être  très-faible)  on  la  corrigerait  fort 
aisément  en  superposant  une  petite  courbe  adiditionnelle  dont  les 
maxima  d'inclinaison  correspoQdraveat  aux  aiaxiina  des  ordonnées 
de  (3)  et  (li),  M.  Froude  s'attache  à  démontrer  que  Tinclinaison  maxi- 
mum de  la  lanjie  auxiliaire  n*en  sera  pas  sensiblement  altérée.      ^  ^ 

T'r^duiaiK^Siaiaiatenanti  ces  idées  en!  langage  mathémati()uei;'  ,    > 

0,amplitude  exigée  pour  le  navire  ; 

O'indinaîson  du  navire  à  un  moment  quelconque  ;       i 

&  inclinaison  maximum,  cherchée,  de  la  série  de  tàmes  composées 
a  trouver  ; 

0'  inclinaison  de  la  même  lame  à  un  moment  quelconque  ; 


I  • 


©*   0'^  0'^  (  les  mêmes  inclinaisons  pour  la  lame  primaire  et  pour 
i*'*;-û\  ^1.  fies  deux, laùiéy  auxiliaires!;:         : 

T  demi-periode  naturelle  du  navire  ; 

T  demi-période  donnée  du  roulis  demandé  et  de  la  seconde  série 
de^ttÉhe^(é^es^à-dire  desf  bmes  force-période)  ; 
<le,temi)s^.,      ,  .  > 

*  //A  T  T'a 

On  a  vu  phis  haut  (corollaire  1)  que  —  '7~  ^^i  ^®+  r^^^^'  •" 

1.  Éléments  de  la  lame  force^péfi^de. 

Le  travail  qui  fait  passer  le  navire  de  sa  période  naturelle  d'oscilla- 
tion 2T  à  la  période  2T'  est  fourni  par  un  moment  de  redressement 

fa 
égal  à  —  X  le  moment  analogue    dû  à  Tinclinaison   du  navire. 

T^  /         T-  \ 

Donc  0  —  6'  =  —  ô  ou  ô'  =  (  1  —  —  )  0 ,  et  particulièrement 

"1  "       \         1    / 

2.  Éléments  des  lames  auxiliaires. 

Le  travail  de  ces  lames  doit  être,  pour  chaque  roulis,  égal  au  tra- 
vail de  la  résistance.  Ce  dernier  est  fonction  des  données  fournies. par 
la  courbe  d^extinction.  11  est  égal  à  la  stabilité  dynamique  qui  serait 

RET.  MAR.  —  MAI    1874.  i3 
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dépensée  pour  raccomplissement,  en  eau  calme,  d'un  roulis  soumis  à 
^        la  résistance  et  dont  Tamplitude  moyenne  serait  celle  du  roulis  exigé. 
Si  A9  estla  perte  d*amplitude  d'après  lacourbe,ramplitude  moyenne 
étant  9,  on  a  A9  =  n9  4~  ^^^  »  ^^  ^^  stabilité  dynamique  correspon- 
dante U  =  P  (R  —  A)  OAB  : 

Si  on  pose  U  =  U^  +  U^  et  Ae  =  A^e  +  A^e; 

Ae=aeetA^e=te*, 

u  viendrait  U^  =  aP  (R  — A)  ©«  et  U^  =  >P  (R  — A)  e». 
Or,  la  période  d*oscillation  du  navire  est  sa  période  naturelle,  mul- 

r 

tipliée  par  -7,  Donc  U  et  U. ,  qui  varient  avec  la  vitesse,  laquelle  est 

A  m  w 

T 
multipliée  par  -7  changent  aussi,  et  deviennent  définitivement: 

u.  =  «|p(R-A)etctu,  =  ft^p(R-A)e3. 

Tels  sont  respectivement  les  travaux  à  fournir  par  chacune  des  deux 
lames  auxiliaires  qui  contribuent  à  entretenir  l'oscillation. 
Leurs  inclinaisons  maxima  sont  9'  et  6'.. 

L'inclinaison  du  navire,  à  un  moment  quelconque,  avec  sa  période 
forcée,  est  6  =  9  sin  =7.  La  vitesse  et  la  résistance  sont  nulles  pour 
^  6  =  9  et  maxima  quand  6  =  0.  On  a  donc  : 

e'  =  e'  cos  ^  ;  6'  =  e',  cos  ^. 

Pour  le  travail  élémentaire,  on  a  dU  =  e'  dô;  dU.  =  ô'.dO. 
Or, 

t.  tt     ,  -Kt 

de  =  e  COS  -  d  -, 
d'où: 

du.  =  e>s«  1*  d  IS  du,  =  e',  cos»  ;^  |. 

L'intégration  donne  : 

D^  =  *P(R_A)e'.e      u,  =  I P  (R -  e A'),e. 
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aot  ces  valeurs  à  ceUes  trouvées  plus  haut  pour  U^  et  U^«  on  a  : 

>  (R_A)  e;e  =  a  I  p  (R-A)  et;  d'où  e'^  =  !  a  I  e. 


léme  on  aurait  : 


'=?*ïle. 


valeurs  générales  sont  : 

e=esin^, 

•^  =  -  ;;7  ûe  ces  =7, 

phases  des  lames  auxiliaires  sont  d'un  quart  de  période  en 

)  sur  celles  du  roulis  naturel. 

es  de  la  lame  force-période  sont  d'un  qaart  de  période  en  avant 

n  quart  de  période  en  arrière,  sur  celles  des  lames  auxiliaires» 

T 
tque-<lou>l. 

nation  de  la  lame  résultante  qui  entretiendra  le  mouvement 
it  sera  : 

n  pose  : 


ment  : 


«=Kï^'''+^*^)' 


«^  =  m8m  —  +  gcos~. 
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Posons  encore:. 


il  viendra  : 


7  =  r  sin  X, 
m  =  r  ces  X, 


On  peut,  avec  cela,  dresser  une  table  à  double  entrée,  qui  donnera» 
pour  une  oscillalion  voulue,  la  série  de  lames  correspondantes;  et,  œ 
travail  fait,  on  pourra,  en  se  donnant  la  série  de  lames,  trouver  dans 
la  table  Tosciilation  qui  en  résultera. 

Analysé  par  Villaret. 

Sons-iDgéfiiear  de  la  marioe. 

Evolutions  du  navire  isolé  et  tactique  navale.  —  Nom 

empruntons  à  la  Naval  Science  l'étude  suivante  : 

Nous  avons  donné  à  cet  essai  un  double  titre,  nous  proposant  d» 
montrer  à  la  fois  la  différence  et  les  relations  qui  existent  entre  les 
manœuvres  d'un  navire  isolé  et  les  évolutions  d'une  escadre.  Hy alà 
en  effet  deux  questions  qui  sont,  pour  ainsi  dire,  la  conséquence  l*wt 
de  Tautre,  et  nous  pouvons  dire  que  la  science  de  la. tactique  navde 
se  divise  en  trois  parties  bien  distinctes^  .  ",  ....:,  :  !.. 
1<>  Connaître  les  qualités  de  chaque  navire  manœuvrant.isoIémeoL 
2**  Savoir  faire  manœuvrer  ensemble  un  nombre  donné  de  navires, 
3°  Trouver  les  meilleures  formation^  pour  la  marche  et  le  combat 
et,  ajouterons-nous,  apprendre  aux  ofûciér^,  par  une  pratique  fré- 
quente, Tart  de  conduire  et  de  manœuvrer  des  escadres.  Un  cerUiB 
nombre  d'exercices  pouvant  se  rapporter  à  ces  trois  parties  si  dis- 
tinctes sont  réglementaires  à  bord  des  navires.  Dans  la  première  caté- 
gorie, nous  citerons  l'évolution  connue  sous  le  nom  de  huit  de  chifff^ 
si  propre  à  faire  connaître  les  facultés  giratoires  de  chaque  navirSi 
l'effet  des  différents  angles  du  gouvernail  en  fonction  de  la  vitesse,  h 
temps  nécessaire  pour  parcourir  un  arc  donné,  etc. 

A  la  seconde  classe  appartiennent  les  mouvements  tels  que  change- 
ments de  route,  virements  de  bord  pour  la  contre-marche,  change- 
ments de  position  en  colonnes,  etc.,  mouvements  qui  sont  indispen- 


.( 
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et  doDt  la  pratique  peut  seule  habituer  les  ofQciers  aux 
vres  de  la  troisième  partie  ;  ordres  de  bataille,  ordre  de 
,  et  toutes  les  nouvelles  manœuvres  rendues  nécessaires  par 
liScations  apportées  au  matériel  naval, 
'est  que  par  des  exercices  répétés  de  ces  différentes  manœuvres 
is  arriverons  à  habituer  nos  officiers  à  commander  soit  des  esca- 
oit  des  navires  isolés;  ce  n'est  que  par  là  que  nous  pourrons 

ce  qui  doit  remplacer  Tancienne  ligne  de  bataille,  si  loin  de 
aintenant.  Pour  arriver  à  ce  résultat,  il  serait  bon  de  diviser  nos 
îs  d'escadre  en  deux  parties  principales  ;  dans  la  première,  les 
>  seraient  appelés  à  manœuvrer  chaque  navire  isolément,  dans 
ide,  que  nous  pourrons  désigner  sous  le  nom  d'exercice  de  tac- 
»n  ferait  tous  les  mouvements  auxquels  peut  donner  lieu  un 
naval.  La  première  question  à  régler  serait  la  déterminatioti 
se  de  marche  d'une  escadre  qui  s'attend  à  rencontrer  l'ennemi, 
i  réfléchissons  au  peu  de  temps  qui  s'écoulera  entre  le  moment 
X  flottes  seront  en  vue  Tune  de  l'autre  et  celui  où  elles  seront 
3s,  nous  verrons  qu'il  est  important  que  notre  ordre  de  marche 
aussi  peu  que  possible  de  Tordre  de  bataille.  Nous  devons  en 
ous  efforcer  de  connaître  le  plus  tôt  poss^ible  la  présence  de 
li,  sa  force  et  ses  intentions  probables.  Pour  cela,  tâchons 
)ut  de  nous  créer  une  flottille  de  bâtiments  légers,  susceptibles 
jrande  vitesse,  et  pouvant  jouer  le  rôle  d'éclaireurs  â  grand 
s  sur  le  front  et  sur  les  flancs  de  nos  escadres  de  combat.  De 
srcices  peuvent  se  faire  en  temps  de  paix,  à  la  seule  condition 
une  escadre  composée  d'un  certain  nombre  de  navires, 
ipidité  avec  laquelle  la  science  nous  a  depuis  quelques  années 
de  nouveaux  engins  de  guerre  est  telle  qu'il  est  bien  difBcile 
1er  des  règles  absolues  pour  la  conduite  d'une  flotte  de  combat, 
•ience  nous  manque,  et  les  hommes  les  plus  compétents 
t  devant  les  difficultés  d'une  pareille  tâche.  Disons  cependant 
examen  attentif  fait  ressortir  un  certain  nombre  de  points  fon- 
;aux  qui  peuvent  servir  de  base  à  la  théorie.  L'usage  de  la 

a  rendu  non-seulemçnt  poçsible,  maïs  facile,  ce  qui,  il  y  a 
3s  années,  eût  été  considéré  comme  un  obstacle  insurmontable, 
jans  vouloir  nous  ériger  ici  en  oracle  infaillible,  nous  allons 
:  de  décrire  ce  qui,  selon  nous,  devra  se  passer  à  l'avenir  dans 
l'une,  bataille  navale. 


t 
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Quelle  que  soit  la  vitesse  d'une  escadre,  le  signal  rennemi  en  vue 
sera  une  raison  suffisante  pour  faire  pousser  les  feux  de  manière  à 
pouvoir  obtenir  à  un  moment  donné  le  maximum  de  pression.  Les  deux 
flottes  ennemies  s'approcheront  avec  une  vitesse  plus  ou  moins  grande, 
celle  de  8  nœuds  sera  probablement  la  plus  usitée,  et  emploieront 
leurs  pièces  de  chasse  dès  que  la  distance  le  permettra  :  nous  suppo- 
sons  le  cas  le  plus  rationnel,  celui  où  les  deux  escadres,  également 
désireuses  d*en  venir  aux  mains,  font  route  à  contre-bord  et  se  voient 
réciproquement  par  Tavant.  La  distance  diminuant,  ce  tir  en  chasse 
cessera,  pour  éviter  que  les  navires  gênés  par  la  fumée  ne  puissent 
plus  manœuvrer  à  Taise.  Ce  sera  le  moment  d'essayer  des  abordages 
et  des  torpilles  remorquées  par  chaque  navire.  Celle  des  escadres 
qm  ne  sera  pas  en  ligne  de  front  pourra  essayer  im  ou  deux  feux  de 
bordée  qui,  bien  dirigés,  peuvent  avoir  un  excellent  résultat,  Tescadre 
qui  cherche  à  aborder  l'autre  étant  privée  de  ce  moyen  d'action.  Pen- 
dant cette  première  partie  du  combat,  alors  que  chaque  commandant 
conserve  tout  son  sang-froid  et  qu'il  est  encore  facile  de  maintenir  sa 
formation  première  ou  de  la  modifier  suivant  les  circonstances,  0  est 
probable  qu'il  n'y  aura  d'avantages  sérieux  ni  d'un  côté  ni  de  raotre. 
Peut-être  un  ou  deux  navires  seront-ils  mis  hors  de  combat  ou  détruits 
par  une  bordée  bien  dirigée  ou  une  torpille,  mais  aucune  des  deux 
escaîdres  ne  subira  de  diminution  sérieuse  de  ses  forces.  La  rencontre 
aura  lieu  sans  grandes  pertes,  et  on  en  arrivera  au  moment  où  Ton 
pourra  juger  de  la  valeur  des  exercices  d'évolutions  et  de  manœuvres 
€n  temps  de  paix. 

Les  deux  flottes  auront  à  se  reformer  pour  se  préparer  à  ime  seconde 
rencontre  analogue  à  la  première.  Comme  le  disait  un  général  célèbre, 
«  Voici  le  beau  moment  pour  la  cavalerie  » .  Beprésentez-vous  l'eflét 
tant  moral  que  matériel  produit  par  une  colonne  de  navires  tenus  en 
réserve  et  arrivant  à  toute  vitesse  sur  un  groupe  de  bâtiments  essayant 
dé  se  reformer  après  une  rencontre  comme  celle  que  nous  avons  essayé 
de  décrire.  La  moindre  avarie  dans  la  machine  ou  le  gouvemafl  met 
le  navire  ennemi  à  la  discrétion  de  celui  qui  vient  l'attaquer  en  pldne 
possesipn  de  ses  facultés  de  marche  et  d'évolution.  Quel  que  soit  le 
moyen  que  ce  dernier  veuille  employer,  abordage,  canon  où  torpille,  fl 
est  entièrement  maître  de  la  situation,  et  de  lui  dépend  le  sort  delà 
journée. 

Telle  sera  probablement  la  marche  naturelle  d'un  combat  naval; 
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voyons  maiatenanl  quelle  est  la  meilleure  manière  de  disposer  une 
flotte  de  façon  à  en  tirer  tout  le  parti  possible. 

La  formation  qui  nous  semble  réunir  le  plus  d'avantages  est  celle 
c  par  pelotons  en  échelons  ».  L'idée  de  Tordre  par  pelotons  se  trouve 
exprimée  pour  la  première  fois  dans  la  tactique  navale  de  Ramatuelle, 
publiée  en  1813.  Les  pelotons  étaient  formés  de  quatre  navires,  le 
vice-amiral  comte  Bouët-Willaumez  a  proposé  depuis  de  réduire 
ce  nombre  à  trois.  La  tactique  navale  officielle  de  la  marine  française 
contient  les  règles  de  formation  pour  les  deux  nombres.  L'expérience 
peut  seule  montrer  les  avantages  et  les  inconvénienis  respectifs  de  ces 
deux  modes  de  formation. 

A  rencontre  de  ce  qui  se  passait  à  bord  des  anciens  navires  de 
combat»  les  bâtiments  cuirassés  sont  disposés  de  façon  à  faire  du  tir 
en  chasse  un  important  moyen  d'attaque  en  ce  qui  concerne  l'artillerie. 
Quelques  officiers  ont  même  été  jusqu'à  demander  que  les  sabords  de 
côté  soient  disposés  de  façon  à  pouvoir  augmenter  de  beaucoup  les 
angles  de  chasse,  en  supprimant  complètement  le  pointage  en  retraite. 
Si  nous  considérons  trois  des  principaux  ordres  de  formation,  nous 
voyons  que  dans  la  ligne  de  file  le  tir  en  chasse  et  la  puissance  de 
choc  ne  peuvent  être  utilisés  que  par  le  navire  tète  de  colonne  ;  en 
ligne  de  front'  cet  inconvénient  disparaît,  mais  les  feux  de  batterie  ne 
peuvent  être  exécutés  que  par  les  bâtiments  situés  aux  deux  extré- 
mités de  la  ligne,  et  d'un  seul  bord  pour  chacun  d'eux.  Encore  n'est- 
ce  qu*à  la  condition  de  ne  pas  avoir  de  fianqueurs  sur  les  ailes.  Une 
escadre  rangée  en  échiquier  peut  employer  ses  canons  de  chasse  ou 
de  côté,  mais  alors  ses  vaisseaux  de  queue  manquent  de  soutien.  II 
faut  donc  chercher  un  ordre  de  bataille  qui  réunisse  les  conditions 
favorables  des  ordres  précités  sans  avoir  leurs  invonvénients,  et  cet 
ordre  est  celui  d'une  escadre  rangée  par  pelotons  en  échelons. 

Nous  croyons  être  dans  le  vrai  en  attribuant  à  sir  Thomas  Symonds 
et  au  capitaine  Goodenough  l'importante  modification  qui  a  trans- 
formé en  triangle  scalène  l'ancien  peloton  équilatéral.  Cet  ordre  de 
formation  présente  de  grands  avantages  :  ni  le  tir,  ni  l'abordage  ne 
peuvent  être  gênés  par  le  voisinage  d'un  navire  ami,  un  léger  change- 
ment fait  passer  sans  difficulté  à  la  ligne  de  file  ou  à  la  ligne  de  front, 
chaque  chef  de  peloton  a  un  appui  et  une  réserve,  et  les  points  de  ral- 
liement sont  faciles  à  trouver  pour  se  reformer  après  une  mêlée 
générale. 
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Dans  ces  dernières  années,  nous  avons  vu,  pendant  les  manœavres 
d'été,  réunir  sous  le  commandement  d*un  seul  chef  une  flotte  supé- 
rieure à  toutes  celles  qui  ont  jamais  parcouru  les  mers.  Mais  il  importe 
quun  pareil  déploiement  de  forces  ne  serve  pas  seulement  à  faire  des 
mouvements  à  droite  et  à  gauche  ;  il  faut  des  études  plus  sérieuses. 
Pourquoi  dans  le  seul  but  d*essayer  les  différents  ordres  d'attaque,  ne 
pas  les  faire  prendre  successivement  pour  s'avancer  contre  une  ligne  de 
cibles  déposées  à  Tavance,  dans  tel  ordre  que  Ton  voudra,  et  repré- 
sentant une  flotte  ennemie  ?  On  pourrait  ainsi  se  rendre  compte  de  la 
valeur  du  tir  des  pièces  de  chasse  pendant  la  marche  ;  on  verrait  les 
difficultés  apportées  par  la  fumée  des  canons  et  celle  des  tuyaux  au 
maintien  d*une  formation  donnée;  on  étudierait  la  meilleure  position 
à  prendre  pour  les  bâtiments  amiraux.  Puis,  faisant  opérer  les  deux 
moitiés  de  Tescadre  Tune  contre  Taulre,  voir  combien  de  coups  un 
canon  de  chasse  bien  armé  peut  tirer  pendant  que  les  flottes  ennemies 
se  rapprochent,  quelle  est  la  vitesse  la  plus  favorable  aux  diverses 
formations  pendant  le  combat.  On  pourrait  s'exercer  à  l'emploi  de  la 
torpille  Harvey,  en  faisant  remorquer  par  chaque  navire  dans  ce  simu- 
lacre de  combat  une  carcasse  contenant  une  faible  charge  explosive, 
juste  suffisante  pour  marquer  son  action.  Nous  ne  pouvons  faire  avec 
nos  cuirassés  les  exercices  d'abordage,  mais  on  peut  employer  des 
canots  à  vapeur  remorquant  des  bouées  ou  bien  protégés  contre  le 
choc,  ou  bien  encore  des  petites  canonnières,  comme  on  le  fait  dans 
Tescadre  russe.  Rien  n'empêche  de  former  de  Tescadre  deux  divisions, 
Tune  de  bloqueurs,  l'autre  de  bloqués,  et  de  s'exercer  ainsi  à  des  opé- 
rations que  la  guerre  de  Crimée  et  celle  de  Prusse  ont  montré  devoir 
jouer  un  rôle  important  dans  les  guerres  navales  à  venir. 

Il  est  facile  de  prouver  qu'il  n'y  a  dans  ce  que  nous  proposons  rien 
de  bien  dispendieux,  ni  de  dangereux  pour  les  navires.  Ce  n'est  da 
reste  pas  ce  genre  d'objections  que  Ton  oppose  à  ceux  qui  veulent 
faire  avancer  la  science  de  la  tactique  navale.  Nous  avons  à  lutter 
contre  les  opinions  erronées  de  ceux  qui,  ayant  reçu  du  ciel  le  don 
naturel  d'un  génie  particulier  pour  la  conduite  des  navires  ou  des 
escadres,  se  refusent  à  répandre  l'instruction  parmi  ceux  qui  ont  été 
moins  richement  doués  qu'ils  ne  le  sont.  11  nous  faut  convaincre  ceux 
qui,  parce  que  le  talent  de  constructeurs  hors  ligne  nous  a  donné  des 
nayires  qui  font  l'admiration  du  monde  entier,  croient  que  nous 
sommes  à  même  de  détruire  tout  ce  qui  osera  entrer  en  lutte  contre 
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nous.  Que  ceux  qui  émettent  ces  opinions  étudient  Thistoirô  ;  ils  ver- 
ront ^ue  jamais  un  grand  succès  n'a  été  obtenu  qu'à  la  suite  de  dispo- 
sitions habiles  et  bien  arrêtées,  et  combien,  dans  la  dernière  guerre 
dont  l'Europe  a  été  le  théâtre,  les  puissants  moyens  d'organisation  de 
von  Moltke  et  des  généraux  formés  à  son  école  ont  uni  par  changer  les 
destinées  de  l'Europe  pour  de  longues  années. 

Pour  terminer,  voyons  ce  que  pourrait  coûter  une  série  d'exercices 
dans  le  genre  de  ceux  que  nous  proposons.  Supposons  une  escadre 
de  douze  bâtiments,  manœuvrant  pendant  quatre  heures  par  jour  pen- 
dant deux  semaines  consécutives,  en  laissant  le  samedi  et  le  dimanche 
pour  les  soins  de  propreté  et  le  respect  dCi  au  culte  :  cela  fait  un  total 
de  quarante  heures  d'exercice.  Deux  tonnes  de  charbon  par  heure  pour 
chaque  navire  donneraient  un  total  de  960  tonnes,  représentant  une 
valeur  approximative  de  quinze  cents  livres  (37,500  fr.),  chiffre  qui 
n'a  rien  d'exagéré^  si  on  le  compare  aux  résultats  produits  par  ces 
exercices.  Extrait  de  la  Naval  Science  par  A.  Thomazi, 

Lieutenant  de  vaisseau . 

Sur  la  tactique  navale  et  l'artillerie.  —  Dans  une  lettre 
que  nous  adresse  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  de  la  marine  royale 
anglaise  Hubert  H.  Grenfell,  secrétaire  de  la  Junior  naval  profes- 
sional  Association,  nous  trouvons  quelques  observations  qui  mous  ont 
paru  devoir  intéresser  nos  lecteurs. 

c  Sans  vouloir  discuter  la  question  difficile  de  la  tactique  d'un 
combat  de  mer,  dit  cet  officier,  on  peut  constater  qu'il  y  a,  des  deux 
c6tés  de  la  Manche,  une  grande  conformité  d'idées  sur  l'adoption  du 
combat  par  le  choc  comme  base  de  toutes  les  évolutions. 

c  II  y  a  un  point  dans  la  question  générale  des  luttes  maritimes  sur 
lequel  je  demande  la  permission  de  présenter  quelques  observa- 
tions. 

a  Je  suis  d'avis  qu'il  en  résulterait  un  grand  avantage  si,  dans  les 
diverses  marines,  on  examinait  au  point  de  vue  technique  la  ques- 
tion suivante  :    . 

c  Comment  obtenir  une  notable  augmentation  dans  la  rapidité  du 
tir  des  gros  canons?  » 

.€  Par  suite  du  développement  continuel  de  la  grosse  artillerie,  on  voit 
les  caaoi^  de  tourelles  remplacer  de  plus  en  plus  les  canons  de 
sabord.  Or,  à  mesure  que  le  poids  du  canon  augmente,  la  rapidité  du 
tir  éprouve  une  diminution  très-prononcée. 
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c  Sans  vouloir  préciser  ce  que  sera  la  vitesse  des  vaisseaux  dans  un 
combat  naval,  on  peut  affirmer  qu'elle  sera  assez  considérable.  Mais 
cette  vitesse  élevée,  qui  sera  un  élément  indispensable  de  toute  tac- 
tique, demande,  pour  que  le  feu  de  Tartillerie  puisse  avoir  on  effet 
comparable  au  moins  à  celui  des  anciens  vaisseaux  en  bois,  que  la 
facilité  de  manœuvre  des  canons,  et  par  suite,  la  rapidité  du  tir,  aug- 
mente au  même  degré.  Examinant  la  question  du  râle  de  rartillerie 
dans  un  combat  de  mer,  M.  Tamiral  de  la  Graviëre  conclut  qu'on  doit 
imposer  silence  à  ses  canons  jusqu'au  moment  où  Ton  passe  bord  à 

■ 

bord. 

c  Pour  éviter  une  action  si  limitée,  il  faut  réaliser  pour  les  gros 
canons  les  deux  conditions  suivantes  : 

c  l»  Donner  aux  canons  une  grande  rapidité  de  mouvement  dans  le 
sens  vertical  aussi  bien  que  dans  le  sens  horizontal. 

«  Dans  la  marine  anglaise,  on  ne  peut  réaliser  d'une  manière  satis- 
faisante que  le  dernier  de  ces  deux  mouvements.  Les  gros  canons  en 
tourelles  peuvent  s'élever  sur  leurs  affûts  au  moyen  d'un  piston  hy- 
draulique, et  prendre  trois  positions  de  tir.  A  la  plus  basse,  on  a  un  tir 
positif  4e  lô""  et  point  de  tir  négatif.  A  la  plus  haute,  tir  positif 
de  5*,  négatif  de  /i». 

c  Si  par  exemple,  pour  commencer  le  feu  contre  un  adversaire  à 
grande  distance,  on  place  les  canons  dans  la  position  inférieure,  on 
risque,  en  le  rencontrant,  pour  obtenir  peu  après  un  tir  plongeant,  à 
petite  distance,  de  se  trouver,  à  cause  du  mouvement  extrêmement 
lent  des  pistons,  dans  l'impossibilité  de  se  servir  de  son  artiUerie  an 
moment  précis  où  l'on  pourrait  en  tirer  le  plus  grand  avantage. 

€  2"*  Permettre  au  chef  de  la  tourelle  de  diriger  lui-même  et  sans 
aucune  intervention  tout  mouvement,  soit  de  la  tourelle,  soit  des 
canons. 

c  Le  chef  de  la  tourelle,  quoiqu'il  puisse  lui-même  faire  tourner  la 
tourelle  dans  le  sens  horizontal  à  l'aide  de  la  vapeur,  ne  peut  ni 
donner  aucun  mouvement  aux  canons  dans  le  sens  vertical,  ni  s'assurer 
que  les  pièces  sont  pointées  avec  justesse. 

c  Les  erreurs  provenant  de  cette  source  peuvent  être  très-graves, 
ainsi  qu'il  a  été  démontré  par  les  essais  faits  en  1 870  à  Vigo  par  quel- 
ques vaisseaux  de  l'escadre  de  la  Manche,  où,  sur  8  coups  ttr^i  par  les 
canons  de  303%  du  Captain^  un  seul  atteignit  un  rocher  d'une  grande 
étendue  de  surface  contre  lequel  on  dirigeait  le  feu. 


CHRONIQUE.  68S 

c  L'application  de  la  vapeur  parait  le  seul  moyen  efficace  pour  satis- 
faire à  ces  conditions.  Employée  depuis  longtemps  pour  les  autres 
mouvements  de  la  tourelle,  et  quoique  présentant  certaines  difficultés 
de  détail,  on  ne  saurait  en  conclure  qu'on  ne  ppurra  utiliser  cet  agent 
pour  résoudre  ce  problème. 

«  Déjà  en  Angleterre  M.  Cunningham,  qui  a  fait  les  premiers  pas  dans 
Tapplication  de  la  vapeur  aux  manœuvres  des  canons,  s*est  posé  cette 
question.  Par  l'application  directe  de  la  vapeur  à  tous  les  mouvements, 
il  produit  un  grand  accroissement  de  rapidité. 

«  II  serait  très-intéressant  de  connaître  quelles  sont  les  opinions  des 
officiers  de  la  marine  française  sur  ce  sujet,  et  nous  serions  très-heu- 
reux de  voir  cette  matière  discutée  dans  l'estimable  Revue  maritime 
et  coloniale.  »  Hubert  H.  Greufell, 

Lient.  R.  N. 

Les  écoles  élémentaires  poar  les  soldats  de  marine  en 
Angleterre.  —  Le  Colbum*s  United  service  Magazine  donne  sur 
ce  sujet  les  renseignements  qui  suivent  : 

Dépuis  la  dernière  grande  guerre,  l'instruction,  non-seulement  des 
officiers,  mais  encore  des  sous-officiers  et  soldats,  a  été  l'objet  de 
Tattention  de  nos  chefs  militaires  les  plus  éminents,  ainsi  que  de 
quelques  personnes  qui,  bien  que  n'appartenant  pas  à  l'armée^ 
peuvent  être  considérées  comme  étant  parfaitement  compétentes. 

La  force  musculaire  aura-t-elle  dans  les  guerres  à  venir  la  même 
importance  qu'autrefois,  fut-elle  accompagnée,  même  au  plus  haut 
degré,  de  ce  courage  physique  et  de  cette  résolution  dont  les  Anglais 
ont  toujours  fait  preuve  ?  Ne  faut-il  pas  absolument  aujourd'hui  que 
l'intelligence  du  soldat  soit  développée,  si  l'on  veut  qu*il  soit  à  même 
de  lutter  contre  son  adversaire,  d'apprécier  d'un  coup  d'œil  les  cir- 
constances dans  lesquelles  il  se  trouve  placé,  et  d'en  tirer  le  meilleur 
partil  Telle  est  la  question.  Les  soldats  anglais  ont  toujours  eu  le 
courage  physique,  et,  assurément,  l'intelligence  ne  leur  fait  pas  défaut  ; 
mais  on  ne  peut  nier  qu'ils  n'aient  moins  de  connaissances  que  le 
soldat  allemand.  Comme  ils  proviennent  des  grandes  villes  et  qu'ils 
appartiennent  aux  plus  basses  classes  de  la  société,  il  n'est  guère 
probable  que  nous  puissions  avoir  une  armée  instruite  avant  quelqui^' 
années  d'ici. 

Les  écoles  régimentaires  sont  très-utiles  ;  malheui^usement,  tout  le 
temps  des  professeurs  est  consacré  aux  premiers  rudiments,  et  fl  ne  ' 
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leur  est  pas  possible  d'enseigner  les  éléments  de  géographie  physique, 
<le  fortification,  etc..  comme  cela  se  fait  en  Allemagne.  Malheureuse- 
ment encore,  beaucoup  d'officiers,  mèn^e  parmi  les  plus  jeunes,  sont 
persuadés  que  Tipstruction  rend  Thomme  moins  propre  au  métier  de 
soldat.  Il  est  regrettable  que  des  hommes  instruits  raisonnent  ainsi  et 
soient  amenés  à  condamner  le  principe  même  de  Tinstruction  pour 
le  fait  de  quelques  sujets  médiocres. 

Les  mauvais  soldats  sont  des  hommes  qui»  n'ayant  d'ailleurs  qu'une 
instruction  insuffisante,  entrent  dans  Tarmée  parce  que,  chassés  pour 
ainsi  dire  de  la  société  civile  dont  ils  ont  plus  ou  moins  outragé  les 
lois,  ils  ne  peuvent  être  admis  nulle  part  ailleurs.;. de  tels  hommes  ne 
font  ni  de  bons  soldats,  ni  de  bons  citoyens,  et  ils  ne  prouvent  rien 
contre  le  principe  de  l'instruction.  On  sait  très-bien  que  les  pires 
sujets,  dans  un  régiment,  appartiennent  ou  à  cette  catégorie,  ou  à 
celle  des  individus  complètement, ignares.  Les  premiers  ont  perdu  le 
sens  moral  et  ne  peuvent  bien  faire  ;  les  derniers,  n'ayant  aucua  élé- 
ment d'instruction,  ne  peuvent  employer  leur  temps  à  la  lecture  ou  à 
toute  autre  occupation  intellectuelle,  et  ils  vont  chercher  des  distrac- 
tions dans  des  lieux  où  ils  ne  sont  que  trop  exposés  à  toutes  sortes  de 
tentations. 

L'instruction  étant  nécessaire  au  pays  pour  ses  progrès,  pour  son 
influence  au  dehors,  il  est  d'un  intérêt  national  de  la  donner  au  mili- 
taire ;  meilleur  soldat,  par  elle  il  devient  aussi  un  meilleur  citoyen. 
Un  grand  nombre  d'enrôlés  sont  rendus  à  la  vie  civile  bien  avant  l'ac- 
complissement de  leurs  vingt  et  un  ans  de  service,  et  l'instruction 
qu'ils  peuvent  avoû:  reçue  sous  les  drapeaux  le$  rend  bien  plus  capables 
de  s'employer  utilement  pour  eux  et  pour  le  pays. 

J'ai  connu  beaucoup  d'hommes  qui,  ayant  quitté  la  charrue  pour  le 
service  militaire,  ont  réussi,  au  bout  d'un  petit  nombre  d'années,  à 
obtenir  des  places  de  confiance  leur  rapportant  trois  et  quatre  fois 

•  ■  ■  '  '  . 

plus  qu'ils  n'auraient  jamais  pu  espérer  auparavant,  et  à  s'y  compor- 
ter en  hommes  parfaitement  capables  et  méritants. 

Un  sous-officier  ayant  accompli  ses  vingt  et  un  ans  de  service  s'éta- 
blit dans  un  village  à  quelques  milles  de  Portsmoulh  ;  il  ût  si  bien  en 
poussant  et  en  contribuant  lui-même  .à  l'établissement  d'écoles  du  soir, 
de  salles  de  lecture,  etc.,  qu'en  peu  de  temps  les  habitants  ne  furent  plus 
reconnaissables  ;  l'un  des  deux  c^fés  de  l'eodroit  fut  obligé  de  fermer^ 
faute  de  clients.  . 
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Je  né  prétends  pas  que  Télément  soldat  puisse  être  utilise  dans 
toutes  les  branches  de  la  vie  âvile  ;  mais  je  crois  que  par  le  fait  de  son 
habitude.de  Tordre,  et  s'il  a  de  l'instruction,  un  militaire  peut  être  très- 
utilement  employé;  surtout  dans  les  comtés  ag^côles,  par  les  per- 
sonnes .  qui  sont  disposées  à  consacrer  une  partie  de  leur  fortune  à 
Tainélioration  du  sort  des  classes  pauvres.  Ptàluréllement  soigneux^ 
sachant  tirer  parti  des  moindres  choses,  et  appartenant  du  reste  à  la 
classe  intéressée,  le  militaire  a^  plus  de  chances  de  réussir  que  l'ecclé- 
siastique ou  que  le  bourgeois.     , 

Je  voudrais  donner  une  idée  de  rinstruction  que  nos  soldats  de 
marine  possèdent  au  moment  de  leur  arrivée  au  corps,  ainsi  que  de 
celle  qu'il3  y  reçoivent.  11  est  probable,  le  corps  étant  assez  en  faveur, 
que  sçs  recrues  valent  au  moins  celle  de  Tarmée,  mais  je  ne  safirais 
parler  de  ces  dernières  en. connaissance  de  cause.  Les  soldats  de 
marine  se  recruteint  dans  toutes  les  parties  du  Royaune-Uni.  On 
ne  peut  plus  dire  aujourd'hui  qu'aucun  Irlandais  se  dëclaraat  tel  ne 
sera  enrôlé  ;  depuis  deux  ou  trois  ans,  des  bureaux  de  recrutement  sont 
établis  dans  l'île  sœur.  Le  dépôt  de  Deal  reçoit  les  hommes  destinés  à 
l'infanterie  ;  le  fort  de  Cumberland,  qui  est  devenu  comme  un  petit 
dépôt  poUr  la  division  en  station  à  Eastney,  reçoit  les  recrues  pour 
Tartillerie. 

A  Deal,  chaque  homme  est  tenu  d'assister  à  l'école  élémentaire  neuf 
heures  6ar  setnaihe,  pendant  six  à  huit  mois.  Cest  un  service  tout  à 
fait  sérieiix  et  auquel  on  attache  autant  d'importance  qu'à  l'exercice. 
Trop  souyent  les  officiers  et  les  soldats  eux-mêmes  seraient  disposés 
à  traiter  ce  service,  sinon  comme  nuisible,  tout  au  moins  comme 
moins  urgent  que  les  autres,  et  il  en  résulterait  de  nombreuses  exemp- 
tions ;  c'est  pour  prévenir  ce  mal,  autant  que  possible,  que  les  autori- 
tés militaires  ont  exigé  que  chaque  homme  comptât  par  semaine  un 
nombre  déterminé  d'heures  de  présence  à  l'école. 

J'ai  des  raisons  de  penser,  bfen  qu'aucun  document  officiel  n'ait  ^té 
publié  ni  rhêmeétàbli,  qUo  près  de  5,400  hommes  ont  été  enrôlés  pen- 
dant les  quatre  dernières  années.  Le  dépôt  de  Deàl  en  a  reçu  400,  qui 
avaient  d'abord  été  admis  pour  Tartillerie  ;  il  est  à  noter  qù'aujouir- 
d'hui,  et  depuis  quelque  temps  déjà,  les  recrues  pour  l'artiHerie  n'ont 
aucune  qualité  spéciale.  Jadis  elles  devaient  savoir  lire  et  écrire,  mais 
on  s'est  relâché  de  cette  règle  depuis  que,  par  suite  de  l'augmentation 
de  ce  corps,  on  â  eu  plus  de  peine  à  le  recruter. 
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En  1870,11  y  avait  1261  enrôlés,  doat29  p.  0/0  étaient  entièrement 
illettrés,  ou  savaient  à  peine  signer  et  nommer  les  lettres  ;  6  p.  0/0 
seulement  étaient  assez  instruits. 

En  1871,  la  proportion  des  illettrés  a  été  la  même,  mais  œlle  des 
hommes  instruits  s'est  élevée  à  8  p.  0/0. 

En  1872,  le  recrutement  a  été  très-faible  ;  &0  p.  0/0  étaient  très- 
ignorants.  Cette  année-là,  on  a  envoyé  aux  divisions,  complètement  for- 
mées et  disciplinées,  des  escouades  entières,  chacune  de  60  hommes, 
dont  une  douzaine  au  plus  savaient  bien  lire  au  moment  de  leur  enrô- 
lement. On  se  souvient  que  Tannée  1872  a  été  exceptionnellement  favo- 
rable au  commerce  ;  on  a  eu  beaucoup  de  peine  à  recruter  les  bonmies, 
encore  n'a-t-on  pu  avoir  que  des  gens  sans  aptitude  et  sans  instrac- 
tiqp  aucune,  les  seuls  qui  n'avaient  pu  trouver  de  remploi.  Les  entre- 
preneurs des  travaux  de  chemin  de  fer  veulent  à  présent  des  hommes 
sachant  lire  et  écrire,  et  un  avis  spécial  a  été  publié  a  cet  effet  dans 
les  journaux  de  1872.  Le  sergent  recruteur  n'a  donc  plus  affairé 
qu'à  des  ignorants  ;  il  ne  peut  pas  en  être  autrement,  aussi  long- 
temps que  la  paye  du  soldat  restera  aussi  inférieure  à  celle  du  marin. 
On  a  beau  parler  de  bien-être,  de  privilèges,  et  même  de  pension  de 
retraite;  il  faut  attendre  celle-ci  trop  longtemps,  et,  du  reste, 
ce  que  veulent  les  hommes,  à  moins  d'appartenir  à  des  classes 
élevées,  c'est  de  gagner  au  moins  autant  que  dans  la  vie  civile.  En 
1871;  deux  ou  trois  fournées  de  jeunes  gens  s*engagèrent  avec  la  con- 
viction que  les  brevets  d'officier  étaient  à  la  portée  de  presque  tous 
ceux  qui  s'en  rendraient  dignes.  On  les  détrompa  au  plus  vite,  et 
depuis  lors  le  fait  ne  s'est  plus  renouvelé  ;  on  parlait  alors  beaucoup, 
dans  le  Parlement  et  au  dehors,  de  promotions  au  grade  d'officier. 
€eci  prouve  que  l'armée  pourrait  devenir  plus  respectée,  plus  natio- 
nale, que  le  soldat  pourrait  avoir  une  meilleure  situation  dans  la 
société,  si  le  brevet  d'officier  auquel  s'attache  la  considération  des 
classes  élevées  pouvait  être  obtenu  plus  facilement.  L'infériorité 
sociale  du  soldat  est  si  vivement  sentie,  si  bien  comprise  partout, 
qu'il  ne  faudrait  rien  moins  qu'une  belle  chance  d'avancement  aux 
plus  hauts  grades  pour  neutraliser  ses  effets  et  pour  amener  quelques 
jeunes  gens  de  bonne  famille  à  s'engager.  On  peut  rire  de  ceci,  on 
peut  m'ême  dire  que  le  soldat,  ou  du  moins  le  sous-officier,  a  une 
aussi  belle  place  dans  la  société  que  le  commerçant  ;  mais  demandez- 
vous  à  vous-même,  demandez  à  quelque  respectable  mécanicien,  vous 


GHROIflQUE.  687 

souciez-vous,  se  soucie-t-il  d*étre  aperçu  dans  la  société  d'un  soldat  en 
uniforme  T  Je  n'ai  pas  besoin  de  dire  quelle  sera  la  réponse.  On  peut 
citer  des  cafés  àPortsmouth  dont  les  salles  sont  beaucoup  trop  sacrées 
pour  n'être  pas  profanées  par  la  présence  même  d*un  sergent-major, 
et  nous  en  savons  un  dont  l'entrée  a  été  interdite  à  l'un  des  sous-ofB- 
ciers  les  plus  gradés,  parce  qu'il  était  fréquenté  par  des  commerçants. 
En  1873,  le  dépôt  de  Deal  a  enregistré  1,U1  hommes,  dont  7,6  p.  0/0 
signaient  à  peine  leur  nom,  1/i,5  p.  0/0  ne  savaient  rien  du  tout,  soit 
22  p.  0/0  absolument  ignorants,  parce  qu'en  effet  l'homme  qui  ne  sait 
écrire  que  son  nom,  le  fait  d'une  manière  mécanique.  16,5  p.  0/0 
lisaient  les  petits  mots  et  les  copiaient  d'après  le  tableau  noir  ;  1&,3 
p.  0/0  lisaient  assez  mal  et  écrivaient  sous  la  dictée  d'une  manière 
très-incorrecte  ;  les  plus  avancés  étaient  dans  la  proportion  de 
6  p.  0/0  en  1870,  de  8  p.  0/0  en  1871,  de  7,7  p.  0/0  en  1872  et  du 
7,9  p.  0/0  en  1873. 

Peut-on,  dans  l'espace  de  6  à  8  mois,  donner  aux  hommes  tout  à 
fait  arriérés  une  instruction  assez  solide  pour  qu'elle  soit  durable  ?  A 
cette  question  bien  naturelle,  je  répondrai  que,  dans  la  majorité  des 
cas,  les  hommes  les  plus  arriérés  au  moment  de  l'enrôlement  pa/tent 
pour  les  divisions  sachant  lire  des  récits  faciles,  et  plusieurs  écrivent 
assez  bien  pour  correspondre  avec  leur  famille.  Les  mesures  judi- 
cieuses prises  par  l'autorité  maritime,  et  le  sentiment  croissant,  parmi 
les  hommes  même  les  plus  ignorants,  de  la  nécessité  de  quelque  in- 
struction, ont  fait  que  le  soldat  s'est  mis  cœur  et  âme  à  la  besogne,  et 
qu'il  est  fier  de  sa  réussite  à  l'école  presque  autant  que  de  ses  succès  à 
la  parade. 

On  en  a  noté  plusieurs  qui,  partis  de  l'alphabet,  n'ont  mis 
que  huit  mois,  soit  au  dépôt,  soit  dans  leur  division,  pour  obtenir  le 
certificat  de  la  deuxième  classe,  pour  lequel  on  exige  la  lecture,  là 
copie  d'un  livre  difficile,  et  les  premières  règles  de  l'arithmétique,  y 
compris  le  calcul  des  intérêts.  C'est  sur  de  tels  hommes  que  Tinstruc- 
tion  produit  ses  meilleurs  effets  ;  rarement  en  faute,  habitués  pour 
l'acquérir  à  un  travail  soutenu,  ils  continuent  comme  ils  ont  com- 
mencé. Ce  sont  eux  qui  deviennent  nos  meilleurs  sous-officiers,  et  ils 
sont  toujours  nos  soldats  les  plus  braves. 

11  est  des  hommes  qui,  quelque  effort  qu'ils  fassent,  ne  peuvent  rien 
apprendre  à  l'école  ;  et,  ce  qui  prouve  bien  que  Tinstruction  acquise 
fait  le  soldat  meilleur,  ceux-là  ne  réussissent  pas  non  plus  à  la 
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manœuvre.  Tels  ils  sont  à  l'école  élémentaire,  tels  ils  sont  à  l'école 
de  peloton. 

Il  est  fâcheux  que  les  exigences  du  service  ne  permettent  pas  de 
continuer  l'école  élémentaire  jusqu'au  point  où  les  hommes  ne  pour- 
raient plus  désapprendre  ce  qu'on  leur  a  enseigné  ;  avec  le  temps, 
ceux  qui  se  soucient  peu  d'être  lettrés  oublient  tout  ou  presque  tout 
Cependant,  je  le  dis  avec  satisfaction,  le  grand  nombre,  après  avoir 
bu  à  la  source  du  savoir,  y  trouvent  un  tel  goût  qu'ils  voudraient  boire 
et  boire  encore,  sans  hyperbole  ;  des  centaines  continuent  de  manière 
ou  d'autre  à  acquérir  des  connaissances.  Pourquoi  ne  forcerait-on 
pas  lès  soldats,  une  fois  à  bord.,  à  suivre  les  cours  du  maître  d'école, 
jusqu'à  ce  qu'ils  sachent  parfaitement  la  lecture,  l'écriture  sous  la 
dictée,  et  les  quatre  règles  d'arithmétique  ?  S'il  en  était  ainsi,  ils 
feraient  tout  leur  possible,  avant  leur  embarquement,  pour  acquérir 
les  connaissances  exigées. 

Le  tableau  suivant  donne  une  idée  du  degré  comparatif  de  l'instruc- 
tion des  recrues  suivant  les  com  tés  d'où  ils  proviennent  ;  nous  ne 
considérons  que  les  quatre  derniières  années.  Nous  comprenons 
au  nombre  des  ne  sachant  pas  écrire  ceux  qui  signent  d'une  manière 
mécanique  et  ne  peuvent  pas  lire  ce  qu'ils  écrivent  ;  les  sachant  écrire 
sont  ceux  qui  écrivent  bien,  soit  en  faisant  la  copie  d'un  livre  quelque 
peu  difficile,  soit  sous  la  dictée. 

11  faut  ajouter  environ  une  centaine  d'hommes  provenant  par  petits 
gf dupes  des  autres  comtes,  de  nos  colonies  ou  d'e'pays  étrangers.  Les 
derniers  sont  le  plus  souvent  des  Àllèrnands  et  lies  Américains  et 
ils  sont  passablement  instruits.  Les  yankees  sont,  en  général,  des 
aventuriers  qui  restent  peu  de  temps  et  s'en  vont  en  emportant  quel- 
quefois un  peu  plus  que  leur  propriété. 


TABLEAO 
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Londres  et  le  Middlesez 

Deron .....•.*... 

Sonimerset 

Luncaitre 

York 

Will» 

Kent 

Surrey  et  Sussex • .  • . . 

Basez 

Norfolk  cl  Sufîolk 

Warwick 

Gloure«ter 

Lincoln 

Herts-Betls-r^mbs 

Stafford 

KotH 

Dorset 

Wi^rcesier. .• « . . . . 

Northampton 

H«>ltB 

Darham,   Camberland,    Northum- 

berland 

Chester,  Salop.  Monmouth,  Here- 

lord 

Oxon 

Galles 

Ecosse 

Irlande,....  .^...^ 
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HOMBBB 

de  recruesp 


639 
447 
496 
3S7 
909 
9&5 
1K8 
146 
133 
127 
137 
190 
103 
109 
91 
90 
89 

m 

66 
65 

66 

113 

4H 

94 

2i« 

997 


NB    SACHANT 

pas  lire. 


pour  cent. 
93.1 
99.7 
40.4 
96.9 
91.3 
3^.8 
33.5 
9B.8 
33.1 
39.8 
91.1 
34.9 
39.0 
36.3 
34.1 
97.8 
36.6 
39.5 
97.3 
99.1 

95.0 

33.6 
96.5 
30.9 
19.1 
96.0 


MB    SACiURT 

pas  écrire. 


pour  cent. 
9t(.3 
34.9 
4j.O 
30.0 
93.3 
41.9 
36.7 
39.3 
38.3 
41.0 
96.3 
37,5 
39.0 
41.0 
36.3 
33  3 
41.7 
«3.7 
33.0 
35.4 

95.0 

35.4 
93.5 
35.0 
90.5 
98.0 


SACnABT 

lire. 


pour  cent. 
41.0 
33.3 
97.9 
40.0 
4â.6 
17.9 
30.0 
36.4 
97.0 
.30.7 
43.1 
S9.9 
80.1 
95  5 
36.3 
44.4 
90.3 
95.0 
31.0 
33.8 

44.6 

30.1 
99.4 
40.4 
44.4 

46.9 


SACBAltT 

écrire. 


pour  cent, 
99.9 
91.7 
18.8 
30.0 
39  7 
11.0 
93.0 
94.0 
13.5 
19.0 
99.9 
90.0 
90.0 
11.8 
94.9 
95.5 
13.6 
16.9 
90.3 
93.1 

37.5 

99.1 

9i.O 
30.0 
35.8 
38.8 


Cette  statistique  suffit  pour  donner  une  idée  de  l'instruction  relative 
de  nos  recrues.  Sommerset,  Wilts,  Dorset  et  les  comtés  de  l'Est  sont 
en  dernière  ligne,  ce  qui  Q*est  pas  surprenant  si  on  considère  que  ces 
comtés  sont  presque  exclusivement  agricoles  ;  cependant  il  y  a  pro- 
grès sensible  d*une  année  à  rautre,  principalement  pour  le 
Devonshire. 

Les  comtés  manufacturiers  et  Londres  donnent  une  grande  propor- 
tion d'hommes  instruits  ;  mais  môme  dans  cette  catégorie,  on  ne  peut 
pas  dire  que  les  hommes  de  cette  provenance  soient  dans  des  conditions 
satisfaisantes.  L* Ecosse  est  en  tête  de  la  liste,  et  cependant,  ce  qui  sur- 
prendra beaucoup  de  monde,  elle  fournit  un  assez  grand  nombre 
d'illettrés.  L'Irlande  est  sur  le  même  pied  que  le  Lancashire,  et,  de 
fait,  les  recrues  de  ce  comté  sont  des  Irlandais  récemment  émigrés. 

Galles  marche  avec  la  majorité  des  comtés  manufacturiers. 

£n  1870,  on  n'a  pas  pris  note  des  hommes  ne  sachant  pas  signer 
leur  nom  ;  en  1871,  leur  proportion  pour  cent  a  été  de  13,8  ;  en  1872, 
<}e  21,9,  et  en  1873,  de  14,5. 

Ce  tableau  nous  démontre  la  nécessité  daoes  laquelle  nous  sommes 
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de  faire  lous  nos  efforts  pour  instruire  nos  soldats  de  marine,  et,  tout 
en  félicitant  les  personnes  qui  sont  chargées  de  le  faire,  nous  ne  pou- 
vons nous  empêcher  d'exprimer  la  conviction  que  Ton  pourrait 
consacrer  à  Técole  élémentaire  une  partie  du  tempa  qui  est  mainte- 
nant employé  à  d'autres  services. 

Espérons  qu'on  reconnaîtra  bientôt  que  le  service  de  rinstructioa 
doit  primer  tous  les  autres  ;  que  non -seulement  l'homme  quelque  peu 
instruit  donne  moins  de  peine,  mais  encore  qu'il  apprend  la  manœuvre 
bien  plus  rapidement  et  bien  plus  sûrement  que  Tbomme  sans  aucune 

instruction. 

Les  recrues  pour  Tartillerie  ont  les  mêmes  qualités  que  celles  pour 
rinfanlerie.  Comme  elles  n'ont  pas  plus  d'heures  d'école,  elles  ne  sau- 
raient être  plus  instruites,  comme  cela  serait  désirable.  Jadis  les 
soldats  de  marine  étaient  de  tous  les  hommes  embarqués  les  plus 
instruits.  Maintenant  le  contraire  arrive  le  plus  souvent  parce  que  les 
quatorze  ou  quinze  mille  matelots  qui  ont  passé  sur  les  navires  d'in- 
struction n'ont  pas  de  peine  à  les  laisser  bien  en  arrière  ;  la  question 
de  la  conservation  des  soldats  de  marine,  de  leur  maintien  dans  la 
flotte,  est  étroitement  liée  à  celle  de  leur  instruction.  A  part  tout 
préjugé  des  officiers  de  marine  contre  le  soldat  artilleur,  le  matdot 
canonnier  instruit  n'a  pas  de  peine  à  l'emporter  sur  le  soldat  ignorant, 
et  le  plus  faible  accroissement  de  l'intelligence  de  ce  dernier  vaudra 
infiniment  pour  la  continuation  de  son  existence  en  service. 

On  ne  peut  que  faire  l'éloge  des  écoles  d'enfants  des  Royal  Marines  ; 
elles  peuvent  être  considérées  comme  des  modèles  pour  la  discipline, 
rorganisation,  la  bonne  tenue  des  élèves.  Sur  1,800  enfants  qui  vont 
à  ces  écoles,  la  majorité  appartient  au  corps.  En  visitant  Forton, 
Eastney,  Plymouth  ou  Chatam,  on  peut  se  rendre  compte  des  exoeU 
lents  résultats  que  l'on  obtient  par  la  bonne  éducation  anglaise,  dans 
laquelle  l'instruction  religieuse  n'est  pas  laissée  de  côté.  Cette  ques- 
tion si  délicate  de  la  religion  n'existerait  pas  si  toutes  les  écoles 
étaient  dirigées  sur  le  même  principe  que  celles-ci.  Bien  que  tous  les 
cultes  y  soient  représentés,  il  est  rare  que  les  familles  et  que  le 
clergé  aient  quelque  chose  à  reprendre  dans  les  instructions  données; 
le  prêtre  catholique  lui-même  reconnaît  qu'elles  n'ont  rien  de  contraire 
à  sa  doctrine. 

La  discipline  et  la  propreté  des  élèves  sont  remarquables.  Nous 
avons  peine  à  comprendre  comment  ces  deux  auxiliaires  essentiels  de 
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rinstruction  sont  si  négligés  dans  nos  écoles,  alors  qu'il  suffit  d'un  peu 
de  tact  et  de  jugement  pour  les  établir. 

c  L'ordre  est  la  première  loi  du  del.  »  Cela  est  vrai,  môme  pour  les 
choses  les  plus  élémentaires  ;  sans  Tordre,  l'instruction  elle-même  et 
ceux  qui  la  donnent  perdent  moitié  de  leur  influence. 

C'est  dans  l'une  de  ces  écoles  que  m'a  été  démontrée  l'excellence 
des  idées  du  professeur  Haxley  relativement  à  l'importance  des  pre* 
miëres  notions  scientifiques.  Il  y  avait  plusieurs  années  qu'elle  n'avait 
pas  eu  de  mattre  capable,  et  ce  n'était  que  tout  récemment  que  le 
nombre  des  élèves  s*était  augmenté,  lorsqu*un  professeur  instruit 
en  fut  chargé  ;  il  sentit  que  les  enfants,  parfaitement  ignorants  du 
reste,  manquaient  surtout  d'idées  premières  et  que  l'instruction  con- 
sistait dans  Tacquisilion  ainsi  que  dans  la  juste  application  de  ces 
idées  premières. 

11  se  mit  à  l'œuvre  aussitôt  et  il  donna,  deux  fois  par  semaine,  des 
leçons  spéciales  dans  lesquelles  il  traita,  en  faisant  quelques  expériences 
intéressantes,  les  questions  de  l'air,  de  l'eau,  du  charbon  et  d'autres 
sujets  du  même  ordre. 

L'intérêt  de  ces  leçons  fut  tel,  que  les  élèves  les  attendaient  avec  la 
plus  vive  impatience  et  qu'ils  saisissaient  avec  avidité  tout  ce  qui  leur 
était  enseigné.  Au  bout  de  douze  mois  à  peine,  trente  enfants  furent 
en  état  de  subir  les  examens  du  docteur  Woosley,  à  son  entière  satis- 
faction. 

Plusieurs  enfants  de  neuf  et  dix  ans  lisaient  et  écrivaient  parfaite- 
ment bien  et  connaissaient  le  calcul  des  fractions  ordinaires  et 
décimales.  11  n'y  avait  du  reste  aucune  apparence  de  contramte,  les 
enfants  étaient  littéralement  avides  d'instruction. 

L'école  est  gratuite  pour  les  enfants  des  matelots  et  des  soldats, 
<ant  de  l'armée  que  de  la  marine.  Elle  Test  également  pour  les  sous- 
officiers  et  les  soldats,  auxquels  on  fournit  les  livres  et  les  fournitiures 
de  bureau. 

Les  retraités  employés  payent  2  d.  par  mois  pour  le  premier  enfant 
-et  1  d.  pour  chacun  des  autres  ;  les  retraités  non  employés,  les  ouvriers 
des  arsenaux  et  des  chantiers  de  l'Etat  payent  3  d.  par  semaine  et  par 
«nfant. 

11  est  impossible  d'être  plus  libéral  que  ne  l'est  l'Amirauté  pour  tout 
ce  qui  concerne  le  progrès  des  soldats  et  de  leurs  enfants.Tout  est  pour 
le  mieux  possible  tant  que  les  hommes  peuvent  assister  à  l'école  ;  mais 
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il  n*est  pas  douteux  qu'il  faut  qo*il8  lui  consacnent  plus  de  temps*  et  la 
question  de  savoir  comment  cela  peat  se  faire  est  bien  digne  de  l'at- 
tention du  premier  lord  lui-même. 

Je  n'ai  pas  la  prétention  de  décider  qu'il  serait  avantageux  au 
service  de  consacrer  moins  de  temps  à  Texercice  et  plus  de  temps  à 
récole  élémentaire,  mais  je  serais  bien  aise  que  cette  question  fût 
prise  en  sérieuse  considération. 

Traduit  de  Vanglais  par  E.  Malcor, 

Capitaine  de  frégate. 

Le  service  dans  la  marine  fédérale  allemande.  —  Sous  ce 
titre  la  Hansa  publie  les  observations  suivantes  : 

I.  C'est  avec  raison  que  l'on  signale  Téloignement  qu'éprouvent  les 
marins  pour  le  service  à  l'État  comme  une  des  nombreuses  causes  de 
la  pénurie  qui  se  fait  sentir  parmi  les  matelots  du  commerce.  Avant  la 
transformation  de  notre  situation  politique,  les  marins  de  plusieurs 
États  allemands  étaient  exempts  du  service  militaire»  soit  d'une  façon 
générale,  soit  lorsque  parvenus  à  l'âge  fixé  pour  le  commencement  du 
service,  ils  réunissaient  un  certain  nombre  d'années  de  navigation.  On 
s'explique  dès  lors  pourquoi  les  marins  de  ces  provinces  considèrent  le 
service  militaire  comme  un  lourd  fardeau  et  s'en  affranchissent  par 
l'émigration  ou  la  désertion.  Il  faut  ajouter  aussi  que  toutes  les  classes  de 
la  population  ne  se  font  pas^  aussi  vite  qu'on  pourrait  le  souhaiter,  une 
idée  juste  de  Tobligation  du  service  personnel.  Les  masses  sont  lentes 
à  se  pénétrer  de  cette  pensée  que  la  défense  de  la  patrie  est  le  plus 
saint  des  devoirs  et  que  vouloir  s'en  affranchir  est  le  plus  grand  des 
déshonneurs. 

Dans  tous  les  cas,  nous  pouvons  dire  pour  notre  excuse  que  c'est 
pour  nous  quelque  chose  de  tout  nouveau  d'avoir  une  patrie  ;  nous 
ne  pouvons  encore  nous  familiariser  tout  à  fait  avec  l'idée  que  nous 
sommes  maintenant  pareils  aux  Anglais,  aux  Américains.  Il  n'y  pas  si 
longtemps  que  nous  avions  encore  nos- passe-port^  de  mer,  nos  rdiea, 
nos  permis  de  petits  États  I  Par  suite,  que  pouvions-nous  connaître  de 
l'Allemagne,  de  la  patrie  allemande?  11  faut  noter  aussi  ce  fait  parti- 
culier que  nos  populations  n'ont  pas  eu  jusqu'ici  d'autre  souci  que 
d'empêcher  par  tous  les  moyens  possibles  la  croyance  à  la  durée  du 
nouvel  état  politique  de  s'établir.  Est-il  donc  étonnant  que  le  plusgraad 
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nombre  ne  veuille  rien  avoir  à  démêler  avec  un  état  de  chose  réputé 
provisoire? 

On  peut  aussi  présenter  comme  excuse  le  peu  de  connaissance  que 
l'on  a  des  conditions  de  service  dans  la  marine,  ce  qui  fait  prêter  faci- 
lement Toreille  aux  bruits  qui  courent  sur  les  grandes  fatigues  et  les 
désavantages  de  ce  service.  Cest  ainsi  que^  sans  plus  ample  informé. 
Ton  a  admis  comme  fondées  les  plaintes  que  Ton  fait  entendre  sur  l'in- 
suffisance  et  la  mauvaise  qualité  de  la  nourriture.  Ces  plaintes  n'ont 
pas  médiocrement  contribué  à  augmenter  la  répulsion  pour  le  service 
dans  la  marine. 

Malgré  que  le  gouvernement  fasse  paraître  depuis  plusieurs  années 
un  Bulletin  des  ordonnances  de  la  marine,  il  règne  encore  dans  les 
centres  de  commerce  maritime  une  grande  ignorance  de  ces  ordon- 
îiances,  qui  intéressent  cependant  de  très-près  les  marins.  Nous  es- 
isayerons  de  contribuer  à  en  répandre  la  connaissance. 

Nous  appellerons  d'abord  l'attention  sur  le  chapitre  relatif  à  la  ma» 
rine,  qui  est  lu,  à  leur  entrée  au  service,  aux  matelots  et  aux  soldats. 
Les  trois  derniers  articles  suffisent  à  en  faire  comprendre  Tesprit. 

Art.  54.  Le  soldat  qui  manque  à  ses  devoirs  encourt  des  punitions  ;  eeluî 
au  contraire  qui  est  loyal,  brave  et  attaché  à  l'honneur  peut  se  considérer 
assuré  de  la  reconnaissance  et  de  la  bienveillance  particulières  de  ses  su- 
périeurs. 

Art.  55.  Lo  soldat  est,  dans  la  marine,  su^eptible  d'arriver  aux  grades 
supérieurs  et  môme  aux  grades  les  plus  élevés,  dans  la  mesure  de  sa  capa- 
cité et  de  ses  connaissances. 

Celui  qui  se  fait  remarquer  par  son  courage  a  droit  à  toutes  les  distino* 
tiens  qui  sont,  à  la  guerre,  la  récompense  de  la  bravoure,  comme  aussi  celiô 
qui,  par  suite  de  blessures  reçues  à  Fennemi  ou  des  fatigues  de  la  mer,  de- 
viendra incapable  de  servir,  ou  qui,  après  de  longs  et  irréprochables  ser- 
vices, ne  pourra  plus  supporter  les  fatigues  du  service,  aura  droit  aux  dis- 
.tinctions  honorifiques  qui  sont  accordées  aux  bons  et  loyaux  serviteurs,  ainsi 
qu*aux  positions  civiles  énumérées  ci-dessus. 

Art.  'h^.  En  revanche,  on  compte  sur  le  sentiment  de  Thonneur  et  du  de- 
voir qui  anime  les  soldats,  pour  qu*ils  remplissent  leurs  obligations  avec  une 
iidélité  et  une  intelligence  toujours  croissantes,  et  que  par  leur  conduite  hoiio- 
rabie  pendant  le  service  et  en  dehors  du  service  ils  soient  des  modèles  d'or- 
dre et  d'honnôtelé,  et  contribuent  de. toutes  leurs  forces  à  la  renommés  de 
Tarmée  à  l'intérieur  du  pays  et  à  l'étranger. 

Le  n»  93  de  l'ordonnance  de  1873  concède  aux  officiers  de  pont  4e 
la  marine  qui  quittent  le  service  avec  des  certificats  detrès^ixMM 
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conduite  le  droit  d'obtenir  les  emplois  pour  lesquels  ils  ont  montré 
une  vocation  particulière  pendant  le  temps  d'activité. 

Le  n*  52  décide  que  les  matelots  de  première  classe  de  bonne  con- 
duite peuvent  être  nommés  sous-ofGciers  de  deuxième  classe,  sans 
avoir  12  mois  de  navigation,  si  les  besoins  du  service  le  permettent 

Les  volontaires  d*un  an  qui  ont  obtenu  le  certificat  de  qualification 
de  sous-lieutenant  de  landwehr  de  la  marine  (Seevehr)  et  veulent 
servir  par  la  suite  avec  avancement  doivent,  d'après  l'article  87  de 
l'ordonnance,  donner  au  moins  8  semaines  de  service  de  plus,  soit  ul- 
térieurement, soit  immédiatement  après  la  fin  de  leur  année  de  ser- 
?ice.  Ils  doivent  se  présenter  en  février  à  leur  division.  Pendant  ces 
8  semaines,  ils  reçoivent  la  paye  de  sous-officier  de  deuxième  classe^ 
/ont  le  service  d'officier  sous  la  surveillance  d'un  officier  plus  ancien, 
et  doivent,  même  en  dehors  du  service,  se  tenir  le  plus  possible  avec  les 
officiers.  Après  Texpiration  des  8  semaines,  le  corps  d'ofGciers  doit  se 
prononcer  sur  la  délivrance  d'un  certificat  constatant  si  l'aspirant  est 
pu  n'est  pa&  jugé  digne  d'être  admis. 

Il  est  parlé  dans  le  dernier  article  des  époques  de  cessation  de  ser* 
vice  et  de  congédiement. 

Finissons  en  remarquant  que  les  ordonnances  témoignent  du  soin 
extrême  que  prend  l'administration  du  bien-être  et  de  la  sûreté  des 
marins,  de  la  conservation  des  bâtiments  et  de  leur  matériel.  ElUes'oc^ 
Gupedes  plus  petits  détails;  aussi  l'étude  de  ces  ordonnances  est-elle 
fort  instructive  pour  les  jeunes  marins. 

Parmi  ces  ordonnances,  nous  devons  citer  celle  numérotée  &1,  d'a- 
près laquelle  les  équipages  de  deuxième  classe  ne  doivent  participer 
à  aucun  travail  de  poudres  ou  de  munitions,  les  hommes  qui  les  com- 
posent n'ayant  pas  qualité  pour  s'occuper  de  ce  genre  d'opérations  ; 
le  jo?  99  qui  prescrit  de  nettoyer  les  fonds  des  navires  en  fer  avec  des 
frottoirs  et  non  avec  des  grattes;  le  n^  113  qui  recommande  aux  bâ- 
timents de  la  marine  de  se  servir^  comme  exercice  de  la  station  séma- 
pborique  de  Wangeroger;  le  n*  115  où  Ton  prescrit  de  recouvrir  de 
couches  de  peinture  les  tuyaux  de  conduite  ;  le  n*  193  qui,  comme  me- 
sure de  précaution  contre  l'incendie,  interdit  l'emploi  de  l'huile  ou  de 
la  graisse  pour  la  conservation  des  torons. 

Le  Recueil  des  ordonnancés  de  la  marine  de  cette  année  contient 
d'autres  instructions  sur  l'habillement,  les  suppléments  d'ancien- 
Mté,  etc.,  dont  l'analyse  prendrait  ici  beaucoup  trop  de  place» 
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il.  Nous  essayerons  maintenant  de  grouper  en  quelques  lignes  les 
principes  essentiels  de  l'admission  au  service  et  du  congédiement  des 
marins. 

L'admission  se  fait,  d'après  la  loi,  à  des  époques  déterminées;  elle 
peut  se  faire  au  premier  de  chaque  mois  pour  les  gens  qui  ne  se  sont 
pas  présentés  au  bureau  de  remplacement  de  la  marine.  Cependant, 
d'après  des  détails  qui  nous  ont  été  communiqués  par  des  personnes 
compétentes,  dans  le  cas  d'admissions  qui  ont  lieu  dans  les  premiers 
mois  de  Tannée,  on  suppose  qu'elles  remontent  au  P' octobre  de  l'an- 
née précédente  ;  il  a  été  décidé  que  cette  fiction  serait  adoptée  pour 
toutes  les  admissions  survenues  du  2  octobre  au  31  mars.  On  nous  a 
dit  aussi  que  les  marins  étaient  reçus  à  toute  autre  époque.  Il  est  tenu 
compte  pour  ces  dernières- admissions  des  besoins  du  service.  Dans 
cette  branche  de  l'administration,  il  n'y  a  plus  rien  à  désirer.  L'in- 
struction adressée  à  ce  sujet  aux  bureaux  de  la  marine  est  au  n®  5  du 
Recueil  des  ordonnances  de  la  marine  et  contient  à  peu  près  ce  qui 
suit  : 

L'obligation  de  servir  dans  la  marine  commence  le  1*'  janvier  de 
l'année  dans  laquelle  l'intéressé  accomplit  sa  20*  année.  Les  jeunes 
gens  qui  ne  sont  pas  encore  soumis  à  cette  obligation  ne  peuvent  con- 
tracter d'engagements  que  jusqu'à  l'époque  de  leur  appel  au  service  ; 
dans  ce  cas,  ils  doivent  se  faire  connaître  aux  autorités  du  lieu  et  se 
présenter  devant  les  autorités  de  remplacement  ;  il  ne  peut  être  fait 
d'exception  à  cette  règle  qu'en  vertu  d'une  autorisation  écrite  de  ces 
dernières  autorités.  Celui  qui  est  près  d'atteindre  l'âge  de  faire  son 
service  à  l'État  ne  peut  être  embarqué  non  plus  sans  une  autorisation 
écrite  ;  ne  sont  pas  admis  à  servir  les  jeunes  gens  porteurs  d'un  cer- 
tificat de  radiation  ou  de  réserve,  les  incapables  et  les  indignes.  Les 
soldats  congédiés  doivent  fournir  la  preuve  qu'ils  ont  été  libérés  par 
le  sergent-major  du  cercle,  c  Les  équipages  de  la  marine  de  la  réserve 
ou  de  la  seevehr  qui  sont  à  la  mer  ne  sont  pas  astreints  à  se  présenter 
en  temps  de  paix  pendant  la  durée  de  leurs  congés,  si  leur  absence  ne 
concorde  pas  avec  les  époques  d'exercices  ou  de  réunions  de  contrôle. 
Ils  ont  à  produire  éventuellement  au  commandant  du  cercle,  au  con- 
trôle duquel  ils  sont  soumis,  un  certificat  constatant  qu*ils  sont  dis- 
pensés d'assister  aux  réunions  de  contrôle  et  en  particulier  qu'ils  sont 
exemptés  des  exercices. 

«  Le  bureau  de  la  marine  doit  donner  communication  des  mouvements 
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de  chaque  marin  au  commandant  du  cercle,  au  contrôle  duquel  ceiûi-lk 
est  soumis  d*après  son  passe-port  militaire. 

c  £n  cas  de  déclaration  de  guerre,  les  individus  qui,  par  leur  ftge , 
sont  susceptibles  d*étre  appelés  à  servir,  ainsi  que  tous  les  équipages 
en  congé  de  la  marine  et  de  Tarmée  sont  tenus,  lorsqu'ils  se  trouvent 
embarqués,  de  revenir  au  pays  et  de  se  présenter  au  sergent-major  te 
plus  voisin  chargé  de  la  section  de  la  marine.  Celui  qui  serait  empêché 
d'effectuer  son  retour  immédiat  doit  justifier  de  ces  empêchements 
par  des  certificats  authentiques,  faute  de  quoi  il  s'exposerait  à  toute  la 
rigueur  de  la  loi.  > 

Dans  certains  cas,  notamment  quand  les  bâtiments  de  guerrb  ont 
besoin  de  personnel,  les  marins  ont,  hors  d'Europe,  la  possibilité  d-en- 
trer  dans  la  marine.  Voilà  ce  que  dit  à  ce  sujet  le  n*  107  de  Tordon- 
bance  de  1872. 

c  Les  commandants  des  bâtiments  de  guerre  allemands,  dans  les  mers 
hors  d'Europe  et  en  raison  d'une  longue  absence,  ont  le  droit  d'ad- 
mettre les  hommes  d'origine  allemande,  qui  fournissent  la  preuve  qu'ils 
sont  libres  d'engagements,  à  faire  Tannée  ou  les  années  de  service  mi- 
litaire qu'ils  doivent  à  TÉtat,  ou  â  les  prendre  soit  comme  kapitulanten 
ou  comme  matelots.  Les  volontaires  d'un  an  ont  à  présenter  des  bre- 
vets de  pilotes  et  ne  peuvent,  aux  termes  de  la  loi,  être  congédiés 
qu'après  le  retour  du  bâtiment  en  Allemagne.  » 

Quant  aux  règles  de  congédiement  des  hommes  qui  ont  trois  ans  de 
service  à  accomplir,  elles  se  résument  comme  suit  : 

«  Les  congédiements  ont  lieu  régulièrement  avant  le  !•'  octobre  ;  par 
exemple  cette  année,  ils  ont  eu  lieu  au  mois  de  septembre  ;  chaque  année, 
l'époque  en  est  fixée  spécialement  par  rAmirauté,en  raison  des  besoins  de  U 
flotte.  Le  temps  de  service  ne  peut  donc  durer  trois  années  entières.  Celui 
qui  par  exemple  ayant  été  admis  le  1*'  mars  1S71,  a  droit  à  son  congédie- 
ment le  1«'  octobre  1873,  n'aura  eu  à  servir  que  2  ans  et  7  mois.  L*expérience 
prouve  que  Tépoque  de  congédiement  en  temps  de  paix  n'est  jamais  reculée, 
et  qu*il  faudrait  supposer  des  circonstances  exceptionnelles  pour  arriver  à 
à  trouver  des  marins  retenus  à  bord  de  bâtiments  empêchés  de  faire  leur 
retour  en  Allemagne  par  des  événements  imprévus.  > 

Après  avoir  essayé  de  répandre  la  connaissance  des  conditions  réelles 
dans  lesquelles  s*effectuent  les  opérations,  que  nous  venons  d'indiquer, 
nous  voudrions  qu'on  tint  plus  de  compte  des  l)esoins  de  la  mariiM 
du  commerce  et  de  la  spécialité  du  métier  de.  marin.  On  a  insisté  4 
plusieurs  reprises,  dans  la  Hansa,  sur  les  différences  qui  séparent 
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les  recrues  de  Farinée  de  celles  de  la  marine,  tandis  que  les  recrues 
de  Parmée  ont  tout  à  apprendre,  celles  de  la  marine  possèdent^ 
à  leur  entrée  an  service,  la  majeure  partie  des  connaissances  à 
acquérir;  par  cela  même,  il  est  de  toute  équité  de  diminuer  pour 
les  recrues  de  la  marine  le  temps  de  service.  Et  cela  est  d'autant 
plus  nécessaire  que  la  marine  na  pas  encore  aujourd'hui  asses 
de  bâtiments  pour  pouvoir  employer  toutes  les  recrues  dans  leurs 
spécialités.  Il  y  va  aussi  de  l'intérêt  de  la  marine,  puisqu'elle  ne  peut 
être  florissante  que  si  les  opérations  du  commerce  sont  rémunéra-^ 
trices.  11  y  a  lieu  d'espérer  que  toutes  ces  raisons  seront  prises  en  sé- 
rieuse considération  et  que  l'on  arrivera  à  acquérir  la  conviction  que  les 
vœux  des  cercles  maritimes  sont  des  plus  rationnels.  L'abaissement  du 
temps  de  service  à  2  ans  procurera  de  grandes  facilités  au  commerce. 

Nous  demanderions  môme  de  réduire  le  temps  de  service  à  un  an, 
si  nous  n'étions  arrêtés  par  le  privilège  des  pilotes  pour  le  volontariat 
d'un  an. 

En  diminuant  le  plus  possible  le  temps  de  service,  nous  aurions,  en 
temps  de  guerre*  un  contingent  plus  nombreux  de  marins  exercés.  Cet 
avantage  est  d'autant  plus  appréciable  qu*avec  le  temps  la  différence 
qui  sépare  aujourd'hui  les  pilotes  des  matelots  unira  par  disparaître 
complètement.  Si  tous  les  deux  ne  servent  qu'un  an,  et  si  Ton  recon- 
naît que  cette  période  est  sufGsante  pour  apprendre  du  métier  de  la 
guerre  tout  ce  qui  est  nécessaire,  le  gouvernement  se  décidera  peut- 
être  alors  à  fixer  une  fois  pour  toutes  à  une  année  le  temps  de  service 
effectif  réglementaire. 

Nous  croyons  être  dispensés  dfavoir  à  donner  l'assurance  formelle 
que,  loin  d'avoir  pour  but  l'affaiblissement  de  la  marine  de  guerre, 
DOS  vœux  nous  sont  dictés  par  le  patriotisme  et  par  la  croyance  où 
nous  sommes  que  nos  propositions  de  réduction  du  service  à  deux  ans, 
pour  les  matelots,  doivent  lourner  à  l'avantage  de  la  marine  marchande 
et  de  la  marine  militaire.  TraduU  de  tallemand  par  Bideau, 

Inspectear  adjoint  de  la  marioe. 

Les  prix  des  pupilles  dans  la  marine  française.  —  Dans  ses 
Boméros  dés  i"  mars  et  1*'  avril  derniers,  le  Journal  du  matelot 
a  publié  la  liste  des  enfants  qui  ont  obtenu  des  prix  dans  la  distribu* 
tion  du  15  novembre  1873.  Nous  empruntons  à  ce  journal  les  lignes 
dont  cette  liste  est  précédée. 

«  Lors  de  la  distribution  solennelle  des  prix  qui  a  eu  lieu  à  Ifétai»' 
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blissement  des  Pupilles,  à  Brest,  le  15  novembre  1873^  trente-quatre 
enfants  ayant  au  moins  onze  ans  et  choisis  parmi  les  plus  stucfieux 
des  trois  cent  cinquante  orphelins  de  marins  qui  sont  élevés  dans  cet 
établissement,  pour  devenir  de  bons  matelots  ou  officiers  mariniers 
comme  leurs  pères,  ont  reçu  des  livrets  de  caisse  d'épargne  dont  le 
montant  varie  de  50  à  100  francs.  Nous  publions  la  Uste  nominative  de 
ces  petits  propriétaires  qui  apprennent  ainsi,  de  bonne  heure,  ce  que 
?aut  répargne  et  trouvent  dans  leurs  premiers  succès  d*école  honneur 
et  profit.  Quelques-uns  de  ces  enfants  avaient  déjà  mérité  des  récooh 
penses  semblables  les  années  précédentes.  —  A  Tâge  de  treize  ans,  ils 
sortiront  donc  des  Pupilles  pour  entrer  à  l'école  des  mousses,  ayant 
gagné  par  leur  travail  un  modeste  capital  productif  d*intér6t  à 
3  p.  0/0  et  qu^ils  pourront  arrondir  encore  à  bord  de  VlnflexUfle, 
puisque  les  récompenses  qui  se  donnaient  autrefois  en  argent  aux 
mousses  de  l'école  seront  désormais  converties  en  livrets  de  caisse 
d'épargne. 

€  L'établisssement  des  Pupilles  a  été  fondé  sous  le  ministère  de 
M.  de  Chasseloup-Laubat.  Il  a  été  réorganisé  en  1868,  sous  le  minis- 
tère de  Tamiral  Rigault  de  GenouiUy,  et  depuis  cette  époque  une 
somme  de  2,100  francs  est  consacrée  chaque  année  à  la  distribution 
des  livrets  de  caisse  d'épargne.  —  Cette  somme  est  prélevée  sur  une 
rente  de  &,000  francs  qui  appartient  en  propre  à  Tiostitution  des  Pu- 
pilles et  qui  provient  de  la  capitalisation  des  dons  qui  encouragèrent 
à  l'origine  cette  philanthropique  création.  —  Le  regretté  et  illustre 
amiral  aimait  le  matelot.  11  l'a  bien  prouvé  pendant  sa  glorieuse  car- 
rière.  —  Mais  il  voulait  le  voir  bon  et  honnête,  laborieux  etéccmome; 
il  avait  donc  cherché  à  faire  élever  dans  ces  sentiments  les  jeunes  o^ 
phelins  dont  la  marine  devenait  la  mère  adoptive.  •—  Il  comptait  sur 
Texemple.  —  Nous  aimons  à  penser  que  ces  espérances  seront  réa- 
lisées et  que  les  titulaires  des  livrets  distribués  dans  la  séance  du 
15  novembre  1873  aussi  bien  que  pendant  les  années  précédentes  con- 
serveront précieusement  ces  épargnes  qu'ils  reçoivent  à  titre  de  dons 
inaliénables  jusqu'à  l'époque  où  ils  deviendront  majeurs.  —  A  ce  mo- 
ment-là, ils  diront  qu'ils  possèdent  ce  qu'il  est  souvent  si  difficile  de 
réaliser  :  les  premières  économies  ;  —  ils  hésiteront  plus  tard  de  gas- 
piller leurs  décomptes  qui  représentent  le  prix  de  pénibles  travaux^  et 
ils  resteront  les  clients  fidèles  de  la  caisse  d'épargne  comme  ils  1^ 
talent  à  l'établissement  des  Pupilles.  >  {Journal  du  niaUlot.) 
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Résumé  des  travaux  de  la  commission  supérieure  de 
rExposition  permanente  des  colonies  pendant  le  premier 
trimestre  de  1874.  —  La  commission  a  continué ,  pendant  les 
trois  premiers  mois  de  cette  année,  à  rechercher  les  moyens  de  faire 
progresser  Tagriculture  et  le  commerce  de  nos  possessions  d'outre-mer* 

Son  attention  s'est  surtout  portée  sur  la  noix  de  bancoule  (aleurites 
triloba)  qui  vient  d*étre  l'objet  d'expériences  satisfaisantes  au  point  de 
vue  de  l'éclairage  et  de  la  parfumerie  ;  déjà,  un  industriel  de  Rouen 
en  a  demandé  100  tonneaux;  de  leur  côté,  MM.  Dudouy,  de  Paris,  et 
Delarue,  de  Beaumont-le-Roger  (Eure),  en  demandent  des  quantités 
importantes. 

Les  ties  de  la  Société  et  la  Nouvelle-Calédonie,  où  il  a  été,  jusqu*à 
présent,  si  difficile  de  trouver  du  fret  de  retour,  paraissent  devoir  prin- 
cipalement contribuer  à  l'approvisionnement  de  nos  marchés  en  noix 
de  bancoule. 

D'heureuses  expériences  ont  été  également  tentées  sur  la  mousse 
de  Cochinchine  (thào  des  Chinois,  reu-cau  des  Annamites),  au  point 
du  vue  de  la  fabrication  des  doublures  en  coton,  dont  l'apprêt  était, 
depuis  longtemps,  la  spécialité  de  l'Angleterre  ;  cette  matière  paraît 
être  celle  employée  par  nos  voisins;  le  commerce  français  va  donc  être 
enfin  exonéré  du  lourd  tribut  de  près  de  dix  millions  qu'il  leur  paye 
annuellement  pour  l'acquisition  des  étoffes  lustrées. 

Nous  avons  déjà  fait  connaître,  dans  le  résumé  précédent  {Revue 
d'avril,  p.  353),  les  nombreuses  applications  que  peut  recevoir  le 
thào;  ces  applications,  de  même  que  toutes  celles  auxquelles  donnent 
lieu  nos  produits  coloniaux,  vont  être  l'objet  d'une  exposition  spéciale 
qui  permettra  au  public  de  suivre  les  transformations  de  la  matière 
brute,  nacre,  écaille,  copal,  ivobe,  plumes,  etc„etc.,en  objets  fabri- 
qués; cette  exposition,  due  à  l'initiative  de  M.  Ch.  Arnould,  ne  peut 
manquer  d'avoir  un  grand  succès. 

En  même  temps,  pour  donner  plus  de  publicité  à  l'exposition  per- 
manente, des  notes  spéciales  vont  être  insérées  dans  le  Guide-Joanne, 
et  une  collection  complète  des  produits  commerciaux  de  nos  colonies 
sera  déposée  au  Conservatoire  dés  arts  et  métiers,  où  elle  servira  à  la 
démonstration  de  renseignement. 

Enfin  l'exposition  orientale  organisée  par  M.  de  Longpérier,  au 
palais  de  l'Industrie,  a  reçu  de  beaux  spécimens  des  principales  ma- 
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tières  brutes  fabriquées  de  la  Cochinchine,  de  riade,  de  Taïti  el  île  la 

Nouvelle-Calédonie. 

L'agriculture  coloniate  a  été  également  l'objet  des  préoccupatioi» 
du  service  de  l'exposition,  surtout  en  ce  qui  concerne  la  recherche 
d'une  machine  à  préparer  les  fibres  de  ramïe  ou  ottie  de  Chine,  dont 
la  culture  a  été  entreprise  simultanément  à  la^îuyane,  dans  les  Antilles 
et  à  la  Réunion;  on  sait  qu'un  concours  avait  été  ouvert,  dans  ce  but, 
à  Saharunpore  (Inde  anglaise  ),  et  qu'un  pru  de  125,000  francs  avak 
été  offert  à  l'inventeur  du  meilleur  système  :  les  instruments  présentés 
n'ont  malheureusement  pas  répondu  à  l'attente  des  hommes  spédaiiz; 
mais  cette  question  vient  d'être  reprise  en  Angleterre,  où  de  gisafidei 
quantités  de  ramïe  cultivée  au  jardin  botanique  de  Kew,  sont  remises, 
à  l'état  frais,  aux  mécaniciens  qui  en  font  la  demande,  en  vue  de  gui- 
der plus  sûrement  leurs  esssais. 

La  commission  supérieure  suit  toutes  ces  tentatives  avec  attention 
et  dotera  les  colonies  françaises  de  la  première  bonne  machine  qui 
paraîtra.  Elle  s'occupe  également  de  l'envoi  à  la  Guyane  d'un  apparal 
à  extraire  les  essences  d'oranges  et  de  citrons;  enfin  elle  jNréparela 
publication  d'un  ouvrage  de  M.  Delteil,  pharmacien  de  première 
classe  de  la  marine,  sur  la  culture  et  la  préparation  de  la  vanille  :  les 
demandes  d'achat  de  vanille  sont  incessantes  à  l'exposition  et  il  est 
du  plus  grand  intérêt  pour  nos  colonies  de  cultiver  cette  orchidée  sur 
la  plus  grande  échelle  possible  ;  car  le  prix  de  ses  gousses,  vu  Té- 
norme  consommation  qui  s'en  fait^  sera  toujours  très-élevé. 

La  commission,  s'inspirant  des  vœux  des  comités  coloniaux,  n'a 
pas  perdu  un  instant  de  vue  les  grandes  questions  du  recrutement  des 
travailleurs,  des  engrais,  des  expositions  locales,  si  intéressantes  au 
point  de  vue  des  progrès  qu'elles  provoquent,  et  l'envoi  des  produits 
primés  à  Paris  ;  elle  espère  que  les  conseils  généraux  de  nos  colomes, 
pénétrés  de  l'importance  de  l'œuvre  qu'elle  poursuit,  finiront  par  y 

• 

associer  leurs  efforts  ;  elle  accueille  comme  un  heureux  symptôme  en 
ce  sens  le  rétablissement  des  subventions  de  la  Martinique  et  de  la 
Guadeloupe  à  l'exposition. 

Nacre  de  perles.  —  La  principale  affaire  entamée  pendant  les  mois 
de  février  et  mars,  par  le  service  de  l'exposition  coloniale,  est  relative 
aux  nacres  de  Taïti.  On  sait  que  les  lies  du  Protectorat  fournissent 
la  plus  belle  variéiéconnue,  mais  qde,  fauté  de  capitaux  suffisants, 
ceux  de  nos  nationaux  qui  y  résident,  ne  peuvetitiùtter  codtre  la  cou- 
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cuH'eace  des  maisons  anglaises  et  allemandes  établies  à  Papeete  ;  d& 
sorte  que  nos  industriels  sont  obligés  de  se  procurer  sur  les  marché» 
de  Londres  et  de  Hambourg,  à  des  prix  très-élevés^  des  produits  ex- 
clusivement français  ei  vendus  sur  les  lieux  de  pèche  à  un  bon  marché 
excessif. 

•  Justement  préoccupée  de  cet  état  de  choses,  la  commission  a  fait 
au  commerce  français  un  appel  qui  a  été  entendu  :  déjà,  une  maison 
de  Paris  a  mis  à  sa  disposition  une  somme  de  sept  mille  francs,  pour 
achats  de  nacres  dans  les  archipels  des  Gambier  et  des  Pomotous,  et 
des  renseignements  ont  été  demandés  au  commandant  de  nos  posses- 
sions dans  rOcéanie,  sur  les  personnes  auxquelles  on  pourrait  confier 
des  fonds  pour  entreprendre  sur  place  des  affaires  considérables,  tant 
sur  les  nacres  que  sur  les  écailles  de  tortue. 

Pailles  pour  chapeaux.  —En  même  temps,  des  essais  se  poursuivent 
en  Suisse  pour  remploi,  dans  la  fabrication  des  chapeaux,  des  pailles 
de  pia  {tocca  pinnatifida)  et  de  bambou  ;  les  premières,  malheureu- 
rendement,  sofit  d'un  prk  trop  élevé  pour  pouvoir  lutter  contre  les  ma- 
tières employées  jusqu'à  ce  jour  daqs  ce  genre  d'industrie  ;  mais  les 
préparations  de  bambou  paraissent  devoir  donner  des  résultats  sa- 
tisfaisants. 

Boa  et  Ramie.  —  Nous  devons  également  signaler,  parmi  les  échan* 
tillons  envoyés  de  Taïti,  les  fibres  de  Roa  (urtica  œstuans)^  sorte 
d*ortie  employée  par  les  indigènes  pour  la  fabrication  des  filets,  et  qui, 
trop  chère  encore  pour  entrer  dans  la  consommation  eujropéenne,  peut 
devenir  un  jour  un  sérieux  objet  d'exportation. 

Une  autre  espèce  d'ortie,  la  ramiïe  (urtica  tenacissima)^  cultivée  aux 
Antilles  et  à  la  Guyane,  a  été,  dans  cette  dernière  colonie,  l'objet  d'é- 
tudes intéressantes  au  point  de  vue  d'une  préparation  industrielle  à 
bon  marché,  de  la  part  de  M.  A.  Michely,  membre  du  comité' d'expoh 
aition  de  Cayenne.  Ce  colon  n'emploie  ni  moulins,  ni  brisoirs,  ni  bacs, 
ni  hangars,  touiles  clioses  coûteuses  dont  l'état  général  de  la  fortune  > 
coloniale  ne  permettrait .  l'acquisition  qu'à  ua  très-petit  nombre  de 
privilégiés.  Le  jour  même  de  la  coupe,  l'écorce  est  détachée  en  lanières, 
opération  très-facile  quand  la  tige  est  fraîche,  et  on  la  laisse  tremper 
pendant  une  nuit,  dans  de  l'eau  acidulée  de  jus  de  citron,  ce  qui  la 
débarrasse  complètement  de  la  matière  gommeuse  qui  rend  ordinai- 
rement sa  désagrégation  si  difficile. 

On  évalue  le  produit  annuel  d'un  hectare  planté  à  la  Giifaiie,  sui-. 
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vant  la  méthode  Micbely,  à  8,735  kilogrammes  de  filasse  blanche» 
ayant  1"85  de  longueur  ;  cette  méthode  sera  l'objet  d*une  commum- 
catîon  particulière  aux  comités  locaux  des  Antilles  et  de  la  Réunion  ; 
mais,  d'un  autre  côté,  la  commission  supérieure,  persuadée  que  les 
procédés  de  préparation  de  M.  Micbely  ne  pourraient  que  difficile- 
ment s*appliquer  à  de  grandes  exploitations,  poursuit  toujours  la  re- 
cherche d*une  machine  ad  hoc^  et  vient  de  s'aboucher,  dans  ce  but,  aTOC 
M.  le  comte  de  Malartic,  dont  le  nom  fait  autorité  en  pareille  matière. 

Vanille.  —  De  même  que  la  ramle,  la  vanille  fait  toujours  Tobjel 
des  préoccupations  de  la  commisâon,  pair  suite  d*une  culture  trop  pro- 
longée dans  les  mêmes  terres,  et  de  fécondations  artificielles  trop  ré- 
pétées, cette  orchidée  a  été  atteinte  de  maladies  qui  menacent  de  la 
faire  disparaître  du  sol  de  la  Réunion,  si  on  ne  coupe  le  mal  dans  sa 
racine  :  des  instructions  ont  été  envoyées  au  comité  de  Saint-Denis, 
pour  provoquer  rétablissement,  dans  le  jardin  de  la  colonie,  de  treilles 
de  vanilliers  qui  seraient  renouvelés  tous  les  àix  ans,  ne  subiraient  ja- 
mais de  fécondation  artifidelle  et  seraient  uniquement  destinés  à 
fournir  des  boutures  saines,  pour  remplacer  les  vanilleries  épuisées. 
En  même  temps,  une  demande  a  été  adressée  au  Muséum  d'histtnre 
naturelle  dé  Paris,  pour  l'envoi  à  la  Réunion,  aux  frais  de  la  commis- 
sion supérieure  et  par  la  voie  rapide,  d*une  serre  de  voyage  contenant 
des  boutures  des  meilleures  variétés  de  vanille  destinées  à  régénérer 
l'espèce. 

Os  de  morue.  — *  Nous  avons  déjà  mentionné,  dans  un  des  précé- 
dents bulletins  mensuels,  les  travaux  de  laboratoire  commencés  an 
sujet  des  os  de  morue  que  les  pécheurs  des  tles  Saint-Pierre  et  Miquelmi 
abandonnent,  chaque  année,  sur  la  plage,  ou  qui  y  sont  amenés  par 
la  mer;  ils  contiennent  /i9,52  p.  0/0  de  phosphate  de  chaux  «  et 
21  p.  0/0  d'osséine,  équivalant  à  3.9/i  d'azote,  et  sont  par  conséquent 
très-propres  à  la  fabrication  des  engrais  ;  mais  leurs  formes  et  leur  peu 
de  compressibilité  ne  permettant  pas  d'en  faire  tenir  plus  de  270  ki- 
logrammes au  tonneau,  on  a  dû  les  broyer  grossièrement  pour 
résoudre  le  problème  du  transport;  dans  cet  état,  ils  donnent  970  kilo- 
grammes à  la  tonne,  et  on  pense  pouvoir  en  offrir  de  90  à  100  francs 
les  1,000  kilogrammes,  dès  qu'on  aura  fait  les  derniers  essais  sur  une 
commande  de  25  tonnes.  On  évalue  à  plus  de  2  millions  de  kik>- 
grammes  la  quantité  d'os  de  morue  qu'on  rejette  chaque  année  à  la 
mer,  sur  les  c6tes  de  Saii^t-Pierre  et  Miquelon. 
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Ciments  de  la  Nouvelle-Calédonie.  —  D'autres  expériences  intéres- 
santes ont  également  lieu  sur  des  terres  à  ciments  de  la  Nouvelle* 
Calédonie  :  on  a  été  jusqu'à  présent  obligé  de  faire  venir  à  grands 
frais,  d'Europe  dans  cette  colonie,  des  ciments  qui  y  arrivaient  trop 
souvent  avariés  par  Thumidité  ;  de  là,  impossibilité  de  faire  certains 
travaux  sans  dépenses  considérables  ;  il  est  à  espérer  que  ces  essais, 
confiés  aux  plus  habiles  professeurs  de  TÉcoIe  des  ponts  et  cbausséesi 
donneront  des  résultats  favorables. 

Analyse  des  terres.  —  Ces  mêmes  ingénieurs  analysent,  au  point 
de  vue  des  éléments  à  leur  restituer,  les  terres  provenant  des  diffé- 
rentes parties  d'une  des  plus  fertiles  propriétés  de  la  Réunion,  dans 
laquelle,  cependant,  les  cannes  à  sucre  deviennent,  d'année  en  année, 
moins  vigoureuses,  malgré  d'énergiques  fumures.  Ce  travail  prouvera 
probablement,  une  fois  de  plus,  que  l'assolement  des  terres  est  le 
seul  efficace  remède  au  mal,  et  que  l'homme  ne  transgresse  jamais  im- 
punément les  lois  de  la  nature. 

Travaux  divers.  —  Le  reste  des  travaux  dé  la  commission,  pendant 
les  trois  premiers  mois  de  l'année,  peut  se  résumer  ainsi  :  étude  d'une 
proposition  de  création  d'un  cercle  colonial,  installation  d'un  magasin 
supplémentaire  et  de  nouvelles  vitrines,  commande  de  cartes  à  grand 
point  des  colonies  françaises  ;  enfin,  organisation  des  galeries  de  l'ex- 
position coloniale  appelée  à  fusionner  avec  toutes  les  expositions  qui 
auront  Ueu  désormais  au  palais  de  l'Industrie,  et  à  recevoir,  par  con- 
séquent, un  très-grand  nombre  de  visiteurs. 

Les  Naufrages  sur  les  côtes  anglaises.  ^  LEngineeiing  du  30 
janvier  187/i  examine  les  sinistres  maritimes  qui  ont  eu  lieu  en  Angle- 
terre, du  1**  janvier  1872  au  31  mars  1873.  Il  constate  que  pendant 
ces  quinze  mois  62  vapeurs  en  fer  ont  été  abandonnés  ou  ont  coulé, 
ce  qui  correspond  à  une  perte  totale  par  semaine.  De  ces  62  vapeurs, 
20  revenaient  en  Angleterre  chargés  d'environ  30,000  tonneaux  de 
grains. 

Sur  les  20  vapeurs  chargés  de  grain  qui  n'ont  jamais  atteint  le  port, 
il  cBt  certain  que  six  ont  chaviré  parce  que  leur  cargaison  a  ripé. 
Pour  les  autres,  on  n'a  pu  connaître  au  juste  la  cause  de  la  perte, 
parce  qu'aucune  personne  du  bord  n'a  survécu  ;  mais  il  y  a  tout  lieu 
de  supposer  qu'ils  ont  également  chaviré  par  suite  d*un  mauvais  arri- 
mage de  ce  chargement  dangereux. 

La  question  de  ces  navires  chargés  de  grain  est  devenue  si  sé« 
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rieuse  que  les  assureurs  consentent  difûcilement  à  en  garantir  les  ris- 
qués, et  ne  le  font  que  contre  des  primes  très-fortes.  Sans  parler  du 
nombre  d'existences  humaines  qui  sont  perdues  par  suite  des  naufra- 
ges, il  faut  encore  tenir  compte  de  l'énorme  quantité  de  grain  qui  est 
enfouie  dans  la  mer.  Ces  désastres  font  hausser  le  prix  des  denrées 
alimentaires,  non-seulement  à  cause  de  la  perte  elle-même,  mais  en- 
core parce  que  le  fret  et  les  primes  d'assurance  augmentent  beaucoup 
et  se  maintiennent  à  des  taux  très -élevés  bien  longtemps  après  l'ac- 
cident. 

Le  blé  a  toujours  été  un  chargement  très-dangereux,  mais  les 
risques  ont  beaucoup  augmenté  dans  ceis  derniers  temps,  parce  qu'on 
a  mis  de  càté  Tancienne  coutume,  qui  consistait  à  mettre  en  sacs  k 
plus  grapde  partie  du  chargement,  à  arrimer  les  sacs  des  deux  bords^ 
et  à  ne  mettre  de  grain  en  grenier  que  dans  le  milieu.  Sous  l'influence 
de  la  concurrence,  on  a  renoncé,  dans  ces  derniers  temps,  à  cette  ma- 
nière de  faire,  et  Ton  a  pris  Thabitude  de  charger  en  vrac  (ou  en  gre* 
nier),  ce  qui  fait  gagner  beaucoup  de  temps,  mais  ce  qui  fait  naître  de 
grands  dangers.  £n  effet,  la  cale  n'est  jamais  tout  à  fait  pleine  et  quand 
même  elle  le  serait,  le  grain  se  tasserait  pendant  la  traversée.  U  y  a 
donc  ua espace  vide  entre  le  pontet  la  surface  supérieure  de  l'amas  de 
grain,  ce  qui  permet  aux  couches  les  plus  élevées,  sent  de  rouler  d'un 
bord  à  l'autre,  en  même  temps  que  le  navire,  soit  de  venir  s'entasser 
d'un  bord  ou  de  l'autre,  et  de  faire  donner  de  la  bande  au  navire.  A 
bord  des  navires  à  voiles,  le  grain  vient  s'entassa  sous  le  vent  et  aug* 
mente  les  chances  de  chavirer.  Pour  remédier  à  cet  inconvénient,  on 
a  imaginé  des  cloisons  sëparatives  qui  divisent  le  navire  en  deux,  sul* 
vaut  le  pian  longitudinal,  et  qui  montent  jusqu'à  une  faible  distance 
des  baux  du  pont.  De  plus,  on  installa  des  cloisons  transversales  pour 
ne  charger  le  navire  que  partie  par  partie  et  faire  nîonter  le  grain  le 
plus  près  possible  des  barrots. 

Les  navires  à  voiles  ont  généralement  adopté  ces  dispositions  parœ 
qu'ils  avaient  peur  de  Tinclinaison  première  déj^  déterminée  par  leur 
\oilure.  A  bord  *des  vapeurs,  on  crut  pouvoir  se  dispenser  des  cloisonst 
sous  prétexte  qu'il  n'y  avait  pas  assez  de  voiles  pour  faire  donner  une 
forte  bande,  mais  les  roulis  considérables  des  vapeurs  ont  produit  des 
effets  désastreux.  £n  effet,  il  résulte  d'expériences  gué  le  grain,  entassé 
au  repos,  ne  roule  que  quand  les  pans,  du  tas  font  un  angle  avec  le  soL 
de  plus  de  30^,  mais  sur  une  surface  agitée^  cpmme  Test  le  fond  d'un 


ciiRoniQUE.  705 

navire  à  la  mer,, cet  angle  se  réduit  h  15<';et,  comme  les  vapeurs 
roulent  à  bien  plus  de  15*,  le  chargement  ripe  toujours. 

Un  des  faits  mis  en  relief  par  Texamen  des  sinistres  maritimes  dans 
la  marine  marchande  anglaise  est  le  nombre  relativement  considé- 
rable des  vapeurs  à  doubles  fonds  qui  se  sont  perdus.  L'auteur  de 
l'article  analysé  ci-dessus  engage  les  personnes  qui  demandent  l'em- 
ploi de  cette  installation  pour  les  navires  de  guerre  à  tenir  grand 
compte  de  ce  fait;  il  est  si  notoire,  dit-il,  que  les  assureurs  se  sont 
décidés  à  demander  pour  les  vapeurs  à  doubles  fonds  des  primes  d'as- 
surances aussi  fortes  que  pour  les  navires  chargés  de  grains.    P.  C. 

La  guerre  des  Ashantis.  —  Nous  avons  donné  dans  nos  livrai- 
sons de  décembre  1873  et  février  1874  une  relation  de  la  première 
partie  de  la  campagne  entreprise  par  les  Anglais  contre  les  Ashantis, 
peuplade  établie  sur  la  ri ve  septentrionnale  du  Prah,  et  qui  était  venue 
envahir  le  territoire  de  tribus  habitant  entre  le  fleuve  et  la  côte  et 
soumises  au  protectorat  anglais. 

Aux  dernières  nouvelles  que  nous  ayons  pu  donner,  les  Anglais 
avaient  remporté,  le  5  novembre,  à  Abrakrampa,  autour  d'un  poste 
fortiflé  établi  à  une  journée  de  marche  de  la  côte,  un  succès  signalé, 
qui  avait  déterminé  les  Ashantis  à  battre  en  re  raite  du  côté  du  Prah. 
Faute  de  forces  suffisantes,  les  Anglais  n'avalent  pu  les  poursuivre  et 
transformer  la  retraite  en  déroute. 

Le  Colburti's  united  service  Magazine  donne,  dans  son  numéro  de 
février  1874,  un  travail  dû  au  capitaine  Noyers  qui  permet  de  suivre 
les  événements  postérieurs  ;  nous  reproduirons  ci-après  une  traduc- 
tion abrégée  de  ^article  en  question  faite  par  hL  Malcor,  capitaine  de 
frégate. 

«  Les  causes  de  la  guerre  actuelle,  dit  le  capitaine  Noyers,  remon- 
tent à  1868,  lorsque  le  jeune  et  ambitieux  Kuffi  Calcalli,  ou  plutôt 
Carrie-Carrie,  est  monté  sur  le  trône.  Dès  Tannf^e  suivante,  en  effet, 
deux  corps  expéditionnaires  ont  envahi  les  districts  d*Apoioiiia  et  de 
Volta,  à  droite  et  à  gauche  du  Protectorat.  C'est  à  ce  moment  que 
furent  emmenés  les  missionnaires  allemands  qui  sont  encore  prison- 
niers à  Coomassie^ 

f  II  y  €L  dlK  persoDoes  eo  captivité  :  M.  F.  Rarasayer,  sa  femme  et  son  fils, 
M.  Kuhne,  sujets  allemands  ;  H.  Y.  Donnât,  français  ;  M.  Paimer,  natif  d'Accra, 
sa  femme  et  son  domestique  ;  M.  Plange,  hollandais,  né  à£l  Mina,  et  M.  Dawson, 
natif  de  Cape-Coast. 
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<  C'est  alors  que  les  Elminas  s'attirèrent  les  boDaes  grâces  du  roi 
d*Âshanti,  en  fournissant  des  armes  et  des  nounitions  à  son  chef  Ada- 
bufo,  et  qu'ils  prouvèrent  leur  bonne  Volonté  à  Taider  dans  l'entre- 
prise si  chère  à  son  cœur,  de  s'ouvrir  un  libre  accès  à  la  mer.  Pour 
cimenter  cette  alliance  offensive  et  défensive,  le  roi  Koffi  envoya  une 
armée  au  secours  des  Fantis  hollandais d*El  Mina,  quajid  ils  furent  atta- 
qués par  les  Fantis  anglais  ;  cette  intervention  étrangère  se  passa  sous 
les  yeux  et  sous  le  canon  des  autorités  hollandaises  établies  dans  le 
fort  de  Saint*Georges  d'£l  Mina.  Ceci  nous  permet  de  comprendre  la 
signiGcation  des  largesses  qui  ont  été  faites  à  divers  habitants  par  le 
Commodore  de  Haes,  commissaire  spécial  du  roi  de  Hollande  auprès 
des  Elminas,  le  6  avril  1872,  après  la  cemon.  Cet  argent  fut  donné  à 
titre  d*indemnité  de  guerre,  ou  de  compensation  pour  les  pertes  subies 
pendant  la  guerre  Fanti-El  Mina  de  1868  à  1859. 

«  Enfin,  dit  le  Times,  les  Hollandais,  désespérant  de  la  paix,  cédèrent 
El  Mina  et  se  retirèrent  de  la  côle  ;  c'est  vrai,  mais  l'écrivain  n'ajoute 
pas  qu'ils  nous  laissèrent  avec  les  forts  une  succession  de  valeur  con- 
testable, un  éléphant  blanc  destiné  à  coûter  cher  à  son  possesseur,  des 
complications  telles  que  nous  n'en  avions  jamais  rencontré  de  plus 
dangereuses  dans  les  crises  antérieures.  La  prompte  arrestation  du 
roi  d'El  Mina  a  été  la  précaution  la  plus  sage  que  l'on  pût  prendre  au 
début,  et  révénement  l'a  bien  justifiée.  La  réclamation  élevée  par  le 
roi  Koffi  n'était  qu'un  prétexte  pour  l'agression  qu'il  méditait,  et  nous 
savons  maintenant  à  q'uoi  tendait  sa  politique  hardie  et  aventureuse. 
Rien  au  monde,  ni  les  négociations,  ni  le  renvoi  des  prisonniers 
ashantis,  ni  l'offre  de  doubler  le  tribut,  ni  la  promesse  d'une  forte 
rancjon  pour  les  Allemands  captifs,  rien  n'a  été  capable  d'ébranler  la 
résolution  de  ce  roi  violent  et  ambitieux.  Les  dés  étaient  jetés,  il  vou- 
lait passer  le  Rubicon  ;  nouveau  Brennus,  il  avait  jeté  son  épée  dans  la 
balance.  Il  était  déterminé  à  une  guerre  longue  et  acharnée  dont  le 
résultat  serait  ou  de  nous  jeter  à  la  mer,  ou  de  nous  forcer  à  recon- 
naître ses  droits  à  un  établissement  sur  la  côte.  Pourquoi  donc,  pen- 
sait-il, pourquoi  ne  m'établirais-je  pas  de  gré  ou  de  force  à  El  Mina? 
Les  Anglais  finiraient  par  comprendre  qu'ils  ont  tout  intérêt  à  me 
laisser  fonder  un  port  de  mer  à  côté  du  leur  ;  alors  tout  le  trafic  avec 
rintérieur  de  l'Afrique  traverserait  mon  royaume  et  mon  nom  passe- 
rait à  la  postérité  comme  le  nom  du  plus  grand  roi  d'Ashanli,  depuis 
le  règne  de  Osaï  Tuiu. 
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«  Outre  cette  aspiration  nationale  vers  la  mer,  vers  la  pleine  mer, 
qui  caractérise  les  Ashantis  depuis  plusieurs  générations,  le  roi  avait 
encore  à  venger  les  vois,  les  attaques,  les  meurtres  même,  commis  sur 
des  commerçants  inofTensifs  de  Cpomassie  pendant  leur  voyage  à  la 
côte,  sur  les  territoires  des  Assins  et  des  rebelles  Akims.  11  avait  aussi 
h  punir  la  présomption  du  roi  de  Denkera  qui  osait  réclamer  El  Mina^ 
en  vertu  des  anciens  rapports  que  ce  monarque  avait  avec  les  Hollan- 
dais. 11  faut  se  souvenir,  en  effet,  que  le  loyer  du  terrain  sur  lequel  le 
fort  d'El  Mioa  est  bâti,  celui  d*£l  Mina  même,  était  primitivement  ac- 
quitté dans  les  mains  du  roi  de  Denkera  et  qu*il  ne  l'est  maintenant . 
aux  Ashantis  que  par  droit  de  conquête.  Ce  qui  plus  que  tout  cela  a 
déterminé  le  roi  Koffi,  c*est  qu*il  s'est  imaginé  que,  par  suite  des  dis- 
sentiments qui  existent  entre  les  diverses  tribus  du  Protectorat  et  du 
petit  nombre  des  soldats  anglais  (160  en  tout),  qui  stationnaient  dans 
les  forts  extérieurs  et  le  long  de  la  côte,  il  ne  rencontrerait  presque  au- 
cune résistance  dans  Texécution  des  plans  qu*il  avait  si  bien  combinés. 
Mais  il  a  été  cruellement  désappointé  ;  dès  le  début,  les  promptes  me- 
sures prises  par  le  colonel  Harley,  ont  arrêté  net  Tinvasion  ;  quoique 
nos  tribus  terrifiées  aient  été  battues  en  détail,  leur  résistance  toute 
molle  et  timide  qu'elle  a  été,  a  suffi  pour  faire  gagner  du  temps,  et  le 
secours  si  nécessaire  des  Anglais  étant  enfin  arrivé  au  moment  le  plus 
critique,  le  colonel  Harley  a  pu  transformer  une  résistance  presque 
sans  espoir  en  une  poursuite  victorieuse  de  l'assaillant. 

<  Dans  cette  guerre,  il  faut  absolument  que  nos  troupes  demeurent 
calmes  et  fermes  sous  le  feu  le  plus  meurtrier,  attendu  qu'aucune  re- 
traite ne  leur  est  possible  devant  leur  féroce  ennemi.  On  doit  espérer, 
sans  quil  y  ait  certitude  cependant,  que  nous  n'aurons  à  soutenir  que 
des  combats  de  peu  d'importance  jusqu'au  moment  oCi  nos  vaillantes 
brigades  anglaises  (deux  bataillons  de  ligne  et  trois  demi-régiments  de 
rinde  occidentale)  seront  arrivées  près  de  Goomassie.  S'il  en  est 
ainsi,  peu  de  personnes,  môme  parmi  les  prophètes  de  malheur,  dou- 
teront du  résultat  de  la  rencontre.  A  Faisoo,  les  pertes  éprouvées  dans 
la  retraite  ont  été  insignifiantes,  quatre  officiers  légèrement  blessés  et 
un  Houssa  tué.  Les  Koosohs  et  les  Houssas,  dit  un  officier  présent  à 
l'affaire,  sont  bons  pour  l'attaque,  mais  en  retraite  ils  sont  également 
lâches  :  c'est  ce  qui  explique  peut-être  le  petit  nombre  des  morts.  On 
dit,  du  reste,  que  les  Ashantis  ont  perdu  beaucoup  de  monde  par  l'effet 
des  obus  et  des  fusées  de  guerre.  11  faut  prendre  garde,  toutefois. 
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qu'on  est  grandement  disposé,  dans  les  premiers  mom^ts,  à  s'exagé- 
rer les  pertes  de  l'ennemi.  Les  maladies  qui  accompagnent  toujoarsh 
marche  des  hordes  indigènes,  malpropres  et  mal  nourries,  ont  jm^ 
qu'ici  causé  plus  de  décès  que  n'importe  quel  nombre  de  sniders,  de 
fusées  Haie,  et  de  canons  de  campagne,  retour  d'Àbyssinie.  A  quoi 
cela  tient-il  ?  A  l'excitation  d'une  première  rencontre,  au  peu  de  cas 
que  Ton  fait  de  son  ennemi,  parce  qu'il  est  sauvage. 

Après  la  reconnaissance  avortée  de  Faisoo,  les  Ashantis  ont  conti- 
nué leur  retraite  sur  le  Prah.  Il  y  a  eu  quelque  désordre  lors  du  pas- 
sage. Des  blessés  ont  été  laissés  en  arrière  ;  quelques  sauvages  trop 
pressés  de  mettre  le  fleuve  entre  eux  et  nous  se  sont  noyés.  Deui  sot 
dats  du  deuxième  régiment  de  l'Inde  occidentale  qui  s'étaient 
offerts  pour  recotmaître  les  rives  du  Prah,  ont  dit  au  général  Wol- 
seley  avoir  vu  les  huit  grandes  barques  dont  les  Ashantis  se  sont  servis. 

<  On  a  repris  aussitôt  le  percement  des  routes  et  rétablissement 
d'un  grand  dépôt  sur  les  bords  du  Prah  est  maintenant  un  fait  accom- 
pli. La  grosse  question  est  celle  du  transport  des  approvisionnements; 
sans  lui,  une  armée  ne  peut  absolument  rien.  On  a  parfaitement  £ut 
de  désarmer  un  certain  nombre  de  nos  alliés. pour  en  faire  des  por- 
teurs ;  mais  il  reste  à  savoir  si,  môme  dans  ce  rôle,  ils  tiendront  bon 
sous  le  feu.  Dans  la  campagne  d'Honduras,  en  1866,  l'auteur  de  cet 
article  a  été  réduit  à  nourrir  pendant  plusieurs  jours  de  suite  la  colonne 
expéditionnaire  au  moyen  des  produits  de  la  ehasse  ;  les  porteurs  indi- 
gènes avaient  làcho  pied  en  jetant  dans  les  marais  les  barils  de  salaison 
et  de  biscuit.  On  parle  d*une  brigade  d*enfants,  qui  porteraient  vingts 
quatre  livres  chacun.  Mais  les  porteurs  les  i^us  dignes  de  confiance, 
sinon  les  plus  vigoureux,  ce  sont  sans  contreditiesfemnnee.  M.Charles 
O'connor,  fils  du  derf:ior  général  de  ce  nom,  dirige  trts-habilement  le 
service  de  rinteiuiance.  Les  officiers  et  les  soldats  sont  aussi  allégés 
qu'il  est  possible  :  !es  vivres  et  les  munitions  arrivent  graduellement 
sur  les  bord^  du  Pcah,  qui  sert  de  base  d'opération,  et  de  là,  ils  sont 
acheminés  vers  i'arnire  qui  se  dirige  sur  Coomassie. 

«  Il  est  bien  regrettable  que  le  capitaine  de  frégate  Glover  ait  été 
obligé  de  renoncer  à  sa  marche  de  flanc  le  long  des  frontières  du 
Dahomey  ;  mais  cet  officier  si  populaire,  si  capable  et  si  expérimenté,  à 
dû  bientôt  reconnaître  que  tout  mouvement  combiné  avec  les  indigènes 
contre  un  ennemi  aguerri  et  redouté  est  une  chose  dangereuse,  im- 
possible même. 
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<  La  réunicm  des  transports  à  Cape-Coast  a  eu  lieu  à  la  fin  de 
TaD&ée  derAière  ;  les  troupes  étaient  dans  une  situation  excellenti^ 
physiquement  et  moralement  parlant,  bien  que  oelles  qui  étaient  em^- 
l)arquées  sor  le  Tamar  et  sur  rjïima/aya  ne  paraissent  pas  avoir  beait^ 
coup  goûté  la  sage  précaution  qu*a  prise  sir  Carnet  de  les  tenir  quelque 
temps  en  croisière.  Le  Sarmatian  est  arrivé  avec  le  A  2*  highlandera^ 
le  19  décembre,  après  lîiae  courte  et  heureuse  traversée.  Les  troupes 
marchent  par  détachements  de  &00  hommes  au  plus,  afin  de  ne  paa 
encombrer  les  huit  camps  qui  ont  été  échelonnés  sur  la  route  jusqu*«fi 
Prah.  Mais  cette  manière  de  faire  ne  pourra  guère  se  continuer  sur 
l'autre  rive,  ou  du  moins  aux  approches  de  la  capitale,  à  moins  que  le 
terrain  plus  ouvert  ne  permette  de  s'avancer  simultanément  sur  des 
routes  parallèles.  C'est  au  passage  des  cols  d'Adansie  qu'il  iaut  nous 
attendre  à  .des  escarmouches  et  peut-être  même  à  de  sérieux  engage*- 
ments  ;  mais  tout  indique  que  Coomassie  sera  le  champ  de  bataille  dé- 
finitif. Le  27  décembre,  sir  Garnet  Wolseley  a  quitté  Cape-Coast  avec 
un  détachement  de  la  brigade  navale  pour  reconnaître  le  pays  audeA 
du  Prah. 

«  Son'  ordre  du  jour  lui  a  valu  l'admiration  générale  ;  il  est  fait  pour 
inspirer  au  plus  haut  degré  la  confiance,  la  prudence  et  le  courage*  li 
décrit  d'abord  le  pays  et  son  climat,  et  il  indique  aux  officiers  et  auf 
hommes  le9  règles  d'hygiène  qu'ils  doivent  observer.  Il  leur  ditensuîAe 
comment  ils  doivent  se  servir  du  sabre-baïonnette,  pour  ouvrir  dea 
coupes  sous  bois  ;  il  fait  appel  à  leur  instinct  et  à  leur  génie  miUtaii% 
pour  apprécier  sainement  le  inode  de  combat  qu'il  faudra  adopter^ 
Bien  d'extraordinaire  cependant  dans  la  tactique  et  la  manœuvre.  H 
ii*6st  ni  nécessaire  ni  sage  de  changer  quelque  chose  au^  habitudes 
acquises  du  soldat  anglais.  Toute  modification  un  peu  forte  pourrait 
itre  dangereuse  et  même  fatale,  conuné  cela  n'a  eu  lieu  que  trop  sou* 
vent  dans  les  dernières  batailles  de  la  guerre  franco-prussienne. 

c  II  faut  se  former  en  tirailleurs,  et  comme,  sous  bois,  toute  direc* 
lion  par  les  chefs  de  bataillon  ou  môme  par  les  capitaines  de  compa- 
gnie est  impossible,  Vunité  tactique  doit  être  réduite  k  la  section,  com^ 
aiaiidée  autant  que  possible  par  des  officiers.  Il  iyoute,  en  s'inspiraat 
ainsi  de  l'esprit  du  dernier  manuel  prussien,  que  les  hommes  doîveoH 
être  fermes,  confiants  en  eux-mêmes  ;  le  combat  sous  bois  ressemble 
Xqux  à  (ait  au  combat  de  nuit  :  personne  ne  peut  voir  plus  loin  que 
^elques  rangs  à  droite  ou  à  gauche»  —  Sir  Garnet  poursuit  en  moii^ 
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trant  combien  méprisable  est  i'eDDeœi,  combien  il  est  mal  équipé. 
11  recommande  que  dans  tous  les  rangs  on  se  montre  bienveiUant  poù 
les  indigènes  amis  qui  sont  employés  comme  porteurs.  Finalement,  3 
reproduit  le  refrain  énergique  et  sonore,  qu'il  signale  si  sduvent  dans 
son  célèbre  manuel  du  soldat  pour  le  senrice  en  campagne^  oomme 
étant  propre  à  se  graver  pour  jamais  dans  la  mémoire.  Soyez  calmée 
tirez  bas  ;  tirez  lentement  ;  chargez  avec  soin  ;  plus  votre  ennemi  sera 
nombreux,  plus  grandes  seront  les  pertes  que  vous  lui  infligerez,  et 
plus  grand  sera  votre  honneur  de  l'avoir  battu. 

€  Il  y  a  une  analogie  curieuse,  mais  non  surprenante,  entre  nbtre 
expédition  et  la  guerre  actuelle  de  Sumatra.  Elles  sont  dues  à  des 
causes  identiques,  elles  ont  lieu  en  môme  temps,  elles  aboutiront  aux 
mêmes  résultats.  Quand  les  Hollandais  nous  ont  cédé  leurs  possessions 
tle  la  C6te*d*0r,  ils  ont  eu  en  échange  nos  territoires  de  Sumatra.  On 
peut  affirmer  que,  dans  les  deux  cas,  le  changement  demattre  a  été  la 
cause  immédiate  de  la  guerre.  Les  Atchins  sont  musulmans  de  raœ 
malaise;  petits  de  taille,  bien  constitués,  arrogants,  industrieux  et 
adroits.  Les  Ashantis  sont  petits,  vigoureux,  et  également  pleins  d*(ff«* 
gueil.  La  ville  d'Achem  a  une  population  de  36,000  âmes  seulement; 
Goomassie  en  compte  !iO,000.  Le  roi  KofS  est,  dit-on,  en  état  de  réunir 
200,000  hommes  ;  les  Atchins  comptent  à  peine  ce  nombre  dans  la  po- 
pulation tout  entière.  Sumatra  et  Ashanti  sont  deux  contrées  éqnato- 
riales;  elles  ont  des  régions  salubreset  des  régions  insalubres.  La  su^ 
âde  de  Sumatra  est  évaluée  à  800  milles  géographiques  carrés  ;  fe 
territoire  des  Ashantis  est  au  moins  cinq  fois  plus  étendu.  Aucun  des 
deux  peuples  n'est  cannibale,  mais  ils  ont  des  alliés  qui  le  sont.  Nous 
ne  savons  pas  quelle  force  emploie  le  gouvernement  hollandais  pou^ 
soumettre  les  Atchins  ;  mais  elle  ne  peut  pas  être  beaucoup  moindre 
que  celle  que  nous  avons  armée  contre  les  Ashantis  ;  de  haute  ou  de 
petite  taille,  les  Atchins  comme  les  Ashantis,  doivent  succomber  devant 
la  supériorité  de  Tarmement,  de  la  discipline  bt  de  rorganisation. 

€  Les  opérations  navaleis  contre  Ghamah,  sous  la  conduite  du  com- 
modore  Hewitt,  ont  eu  un  peu  pour  but  de  prendre  notre  revanche  des 
pertes  que  nous  avons  subies  en  ce  lieu  dans  la  pranière  période  dé 
la  guerre.  Elles  ont  été  admirablement  exécutées  par  le  capitaine  Brad^ 
shaw,  commandant  de  VEncounter.  Il  semble  au  moins  étradge  que  de 
tels  engagements  sur  la  côte  soient  encore  néceissaires  maintenant; 
il  faut  chercher  la  clef  du  mystère  dans  ce  fait  que  plusieurs 
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â*Ashantis  ont  été  coupés  dans  leur  retraite  et  sont  encore  réfugiés 
chez  leurs  sympathiques  amis. 

c  Jusqu'ici,  on  ne  nous  a  pas  encore  parlé  des  effets  de  THarmattan, 
qui  commence  à  souffler  vers  la  fin  de  décembre.  Nous  avons  lu  beau- 
coup de  lettres,  dans  lesquelles  on  se  plaint  d*étre  tour  à  tour  trempé 
par  la  pluie  et  brûlé  par  les  rayons  enflammés  d'un  soleil  vertical. 
Nous  serons  bien  étonnés  si  Ton  ne  se  plaint  pas  davantage  lorsqu'on 
ressentira  les  e/fets  de  THarmàttan.  C'est  un  vent  sec  qui  souffle  des 
déserts  de  l'intérieur  et  qui  est  chargé  de  sable  ou  de  toute  autre  pous- 
sière impalpable.  L'air  est  lourd  et  le  jour  sombre.  Parfois,  surtout  le 
matin,  de  bonne  heure,  la  température  baisse  de  20à  30  degrés  et  cela 
si  brusquement  qu*on  n'a  pas  de  trop  d'un  vêtement  bien  chaud  et  d'une 
bonne  couverture  sur  le  lit.  Lorsque  le  soleil  monte  la  chaleur  sèche 
devient  intolérable  ;  le  disque  du  soleil  est  obscurci  ;  mais  tout  autour 
de  lui  c'est  comme  une  fournaise  ardente.  Le  papier  devient  comme  du 
parchemin,  la  couverture  des  livres  se  racornit,  les  photographies,  le 
papier  mâché,  tous  les  objets  d'ornement  se  fendent  et  se  déjettent;  la 
maçonnerie  s'éroiette,  les  pierres  se  détachent.  Les  cheveux,  si  l'on  n'a 
pas  soin  de  les  huiler,  se  raidissent  et  se  cassent  comme  des  branches 
mortes  ;  les  lèvres  se  fendent,  les  yeux  cuisent,  le  gosier  se  dessèche. 

c  Les  médecins  ne  s'entendent  pas  au  sujet  de  l'insalubrité  compa- 
rée de  l'intérieur  et  de  la  côte,  il  est  certain  que  les  brises  de  mer  sont 
loin  de  neutraliser  les  effets  meurtriers  de  Tentassement  dans  les  ports 
et  des  ordures  du  rivage,  et  des  détritus  végétaux  et  animaux  qui  sont 
charriés  par  les  ruisseaux  ou  plutôt  par  les  égouts  qui  viennent  de 
l'intérieur.  Si,  dans  l'intérieur,  la  chaleur  étouffante  des  nuits  est  très- 
funeste  à  l'Européen,  au  moins  n'y  a-t-ilpas  ces  exhalaisons  délétères, 
ces  miasmes,  cette  infection  des  grandes  villes  indigènes.  Dans  la 
plaine  on  peut  au  moins  se  précautionner  contre  les  dangers  que  l'on 
connaît,  contre  toutes  les  causes  directes  de  maladie.  C'est  pourquoi 
nous  espérons  recevoir  de  bonnes  nouvelles  de  nos  opérations  dans 
l'intérieur  du  pays,  surtout  si  l'on  suit  la  lettre  et  l'esprit  des  recom- 
mandations que  fait  sir  Carnet  dans  son  admirable  guide. 

c  Pour  la  défense  de  nos  positions  sur  la  route,  nous  espérons  bien 
qu'on  utilisera  nos  quatre  mitrailleuses  Catling,  malgré  les  difflcuités 
du  transport.  Nous  savons  qu'en  prônant  ainsi  l'usage  de  cette  arme 
contre  des  sauvages,  nous  sommes  en  désaccord  avec  des  ofGciers 
éminents.  Certes  nous  n'avons  jamais  dit  qu'il  fallait  s'en  servir  dans 
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les  forêts  du  Protectorat  ou  sur  les  pentes  abruptes  d'Adansie  ;  H  but 
là  des  tireurs  exercés.  Mais  nous  répétons  qu*à  El  Mina,  à  Abrakrampa, 
et,  en  ce  qui  regarde  Tavenir,  à  Goomassie  même,  Teffet  des  Gatling 
serait  décisif.  Les  difficultés  du  transport  ne  sont  pas  bien  grandes, 
après  tout  ;  ces  pièces  sont  démontables  et  il  n*y  a  qu*à  ne  pas  méoa^ 
ger  le  nombre  des  porteurs.  Il  est  fâcheux  que  les  plus  petits  modèles, 
ceux  que  Ton  nomme  les  pièces  pour  chameau,  ne  soient  pas  à  la  dis- 
position du  département  de  la  guerre.  Leur  poids  est  de  125  livres 
seulement,  et  vu  leur  peu  de  longueur,  on  pourrait  les  élihguer  sur  u& 
bambou  et  les  porter  comme  on  fait  pour  un  hamac. 

«  Les  dernières  nouvelles  sont  du  11  janvier;  le  Prab  a  été  traversé 
et  le  pays  reconnu  à  plusieurs  milles  au  delà.  Notre  vaillante  brigade 
anglaise  a  commencé  sa  pénible  marche  en  avant  et,  ce  qui  vaut  mieux 
que  tout,  sir  Garnet,  remis  de  sa  dernière  maladie,  est  plus  alerte  et 
plus  vigoureux  que  jamais.  La  santé  des  troupes  est  toujours  bonne; 
elles  sont  animées  du  plus  généreux  esprit  et  ont  hâte  de  pousser  en 
avant. 

c  A  son  grand  mécontentement,  le  23*  régiment  allait  être  réem- 
barqué et  le  1*'  régiment  de  l'Inde  occidentale  recevait  Tordre  de  rester 
en  garnison  à  Cape-Coast.  Tout  cela  avait  pour  cause  la  déplorable  in* 
sufQsance  des  moyens  de  transport.  Les  régiments  de  Tlnde  ocdden- 
taie  et  les  irréguliers  de  Wood  fournissent  des  volontaires  pour  le 
transport  du  matériel  de  guerre,  et  ce  service,  tout  ingrat  qu'il  est, 
a  été  gaiement  accepté  par  les  soldats.  Nous  avons  toujours  pensé  que 
le  général  serait  forcé  de  recourir  à  cette  mesure.  ^ 

<  Sur  le  Yolta,  on  dit  que  le  capitaine  Glover  a  attaqué  les  Aqua- 
moos,  des  alliés  du  roi  Koffi.  Ses  troupes  ont  débarqué  sous  la  protec^ 
tioQ  d*un  canon  Gatling.  Son  succès  va  lui  permettre  de  marcher  sur 
le  Prah  et  de  rejoindre  sir  Garnet  sur  la  route  de  Coomassîe. 

cLe  roi  Koffi  essaye  de  gagner  du  temps  en  faisant  demander  la  pait 
par  des  ambassadeurs.  Mais  sir  Garnet  n*est  pas  homme  à  se  laisser 
jouer  et  il  est  résolu  à  dicter  ses  conditions  dans  le  palais  même  d'Osai 
Tutu.  • 

f  Le  correspondant  du  Daily-News  raconte  un  fait  assez  curieux 
qui  corrobore  les  idées  que  nous  venons  d'exposer.  Le  6,  les  ambassa^ 
deurs  ont  été  admis  à  voir  fonctionner  les  canons  Gatling  ;  la  même 
DUit,  un  soldat  de  Tescorte  Ashanti  s*est  suicidé.  On  a  su  qu'il  avail 
été  tellement  épouvanté  par  le  tir  du  Gatling,  qu'il  avait  dit  que  si 
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les  blancs  avaient  dm  arines  pareilles,  la  résistaïkce  était  inutile. 

€  Dans  la  lettre  du  roi  Kof6,  qui  a  été  apportée  pat*  ses  ambassa- 
deurs, il  offre  de  payer  2,000  livres  sterling  en  poudre  d'or,  pour 
chaque  jout  écoulé  depuis  le  commencement  de  la  guerre.  Elle  edt 
adressée  au  colonel  Uarley,  absolument  comme  si  Sa  Majesté  étaK 
restée  dans  une  heureuse  ignorance  de  l'arrivée  de  sir  Gamet.  C'est  là 
me  pauvre  eiDCuse^t  elle  ne  retardera  pas  notre  marche  d*une  minute. 
U  est  donc  probable  que,  conformément  aux  mœurs  du  pays  et  au 
{vécédent  d*Âbyssinie,  le  roi  KofH,  comme  le  roi  Tfaéodoros,  terminera 
sa  glorieuse  carrière  aux  branches  d*un  arbre.  Sir  Gamet  pourra  alors 
réorganiser  le  royaume  et  déposer  une  dynastie  trop  portée  à  satis^ 
faire  son  ambition  par  la  violence  et  par  la  spoliation.  » 

Lee  divers  articles  publiés  par  le  Broad* Arrow ^  au  sujet  de  la  guerre 
des  Ashantis,  permettent  d*en  suivre  les  péripéties  à  partir  du  passage 
duPrah,  qui  eut  lieu,  le  6  janvier,  sur  un  pont  amené  d'Angleterre.  C'est 
le  jour  même  où  ce  pont  fut  achevé  que  les  princes  indigènes  retoumè»- 
xent  près  de  leur  roi,  lui  apportant  une  lettre  de  sir  Garnet  Wolseley, 
disant  que  les  ouvertures  de  paix  ne  seraient  accueillies  que  si  elles 
étaient  accompagnées  de  garanties  sérieuses  et  en  particulier  de  la 
mise  en  liberté  des  prisonniers  blancs. 

Après  quelques  milles  faits  sur  la  rive  Nord  du  Prah,  dans  un  pays 
assez  ouvert,  on  retomba  dans  des  fourrés  inextricables,  et  ce  ne  fut 
qu'avec  de  grandes  difficultés  que  le  corps  expéditionnaire  put  s'a^ 
▼ancer.  Beaucoup  d'endroits  étaient  si  marécageux  qu^on  dût  abattre 
des  arbres  et  faire  une  chaussée  av6C  des  troncs  juxtaposés  pour  que 
les  soldats  n'enfonçassent  pas  dans  la  vase  jusqu'à  la  ceinture.  Malgré 
cela  on  fit  en  moyenne  de  5  à  8  kilomètres  par  jour.  Des  postes  forti^ 
§és  étaient  établis  de  distance  en  distance  à  mesure  qu'on  s'avançait^ 
et  le  fil  télégraphique  se  déroulait  au  moyen  d'isokrirs  fichés  dans  les 
arbres« 

La  13  janvier,  la  colonne  fut  rencontrée  par  M.  Khnne,  missionnaire 
protestant  et  sujet  idlemand,  détenu  à  CoomasslB  depiris  quatre  ans  et 
demi,  ainsi  que  nous  l'avons  vu  plus  haut.  M.  Khune*  était  envoyé  par 
Koffi  Calcalli,,  pour  suf^dier  de  nouveau  sir  Gamet  de  s'arrêter  «t  M 
demander  des  conditions  ;  il  raconta  que  l'armée  ashantie  était  en  pieîA 
désarroi  et  qu^elle  serait  vraisemblablement  bon  d'état  d'oppeser  osa 
résistance  sérieuse  à  la  marche  des  Anglais^ 

Tout  en  répondant  au  message  de  KofB-Calcalli,  skr  Gamet  contt» 
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jiua  à  avancer.  Il  tenait  à  occuper,  avant  le  commencement  des  négo- 
ciations, les  collines  Adansi»  où  se  trouvaient  des  passages  faciles  à  dé- 
fendre et  qu*il  importait  de  franchir  pendant  que  l'armée  ennemie  était 
hors  d*état  de  s'y  porter.Le  23  janvier^  le  corps  expéditionnaire  occupait 
ces  collines  et  y  reçut  un  nouveau  message  du  roi  des  Àshantis,  message 
porté  par  les  autres  prisonniers  blancs  qui  avaient  été  mis  en  liberté.  Le 
joi  déclarait  adhérer  aux  propositions  de  paix,  mais  cette  assertion  était 
mensongère  et  n'avait  pour  but  que  de  gagner  du  temps.  En  mèmB 
.temps  qu'il  congédiait  les  prisonniers  blancs,  le  roi  envoyait  réunir  les 
débris  de  son  armée  et  s'avançait  avec  elle  jusqu'à  AmoafuI,  à  mi-route 
«ntre  les  collines  Adansi  et  Coomassie.  Les  éclaireurs  indigènes  de  la 
colonne  anglaise  avisèrent  sir  Gamet  Wolseley  de  ce  mouvements! 
contraire  aux  ouvertures  de  paix  apportées  par  les  prisonniers  blancs 
et  le  corps  expéditionnaire  se  porta  au-devant  de  l'ennemi.  Il  le  joh 
gnit  le  30  janvier  au  soir,  et  le  31  eut  lieu  une  bataille  qui  dura  12 
heures  et  qui  fut  acharnée.  Cheminant  à  l'abri  des  broussailles  et  des 
lianes,  les  Ashantis  tournèrent  les  Anglais,  qui  durent  se  former  en 
^arré  et  combattre  de  tous  les  côtés  à  la  fois.  Des  attaques  partielles 
eurent  lieu  en  même  temps  sur  la  ligne  de  communication,  bien  en 
arrière  d*AmoafuI,  mais  partout  les  postes  fortifiés  tinrent  bon.  Quant 
i  la  colonne  principale,  elle  finit  par  l'emporter,  grâce  aux  deux  ca- 
nons transportés  à  sa  suite  et  auxquels  Koffi-Calcalli  n'opposa  aaaine 
artillerie.  A  la  fin  du  jour,  les  Ashantis  battirent  en  retraite,  mais  ils 
reprirent  position  plus  près  de  Coomassie,  et  de  nouveaux  ccmibats 
eurent  lieu  le  2,  le  3  et  le  &  février.  Ces  divers  combats  coûtèrent  aoz 
Anglais  300  tués  et  blessés.  Le  soir  de  ce  dernier  jour,  lord  GifTord 
«ntra  dans  la  ville  à  la  tôte  des  éclaireurs,  blessé  et  porté  dans  un 
hamac.  Le  général  en  chef  et  tout  le  corps  expéditionnaire  entrèrent 
eux-mêmes  comnoe  la  nuit  tombait.  Quelques  scènes  de  pillage  eurent 
lieu  pendant  la  nuit.  Elles  avaient  surtout  pour  auteurs  les  auxiliaires 
noirs  qui  s'étaient  inontréssi  lâches  au  feu.  Un  Houssa  pris  en  flagrut 
délit  fut  pendu  par  ordre  de  l'officier  anglais  chargé  de  la  police. 

On  ne  trouva  à  Coomassie  ni  le  roi  ni  ses  ministres.  Us  s'étaient  ri- 
fugiés  dans  une  forêt  située  au.  Nord  de  la  ville  et  ne  se  rendirent  pas 
aux  instantes  invitations  de  sir  Gamet  Wolseley.  qui  les  engageait  à 
Tenir  le  voir,  leur  promettant  la  vie  sauve.  Par  ailleurs,  il  importait 
de  se  presser,  car  la  saison  des  pluies  avançait  à  grands  pas.  Dâûsla 
nuit  du  3  au  4  février,  les  troupes  avaient  déjà  été  surprises  par  un 
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coup  de  veut  tournant  nommé  tornado,  qui  avait  bouleversé  le  camp^ 
ment  et  causé  les  plus  grandes  souffrances  aux  blessés. 

Dans  cette  situation,  sir  Garnet  Wolseley  jugea  prudent  de  se  retirer, 
mais  il  voulut  laisser  une  trace  durable  de  sa  victorieuse  entrée  dans 
la  capitale  des  Ashantis,  et,  en  partant,  le  6  février  au  matin,  il  fit 
sauter  le  palais  du  roi  et  mit  le  feu  aux  quatre  coins  de  la  ville  qui  fut 
entièrement  consumée. 

La  marche  de  retour  s'opéra  sans  avoir  été  une  seule  fois  inquiétée 
par  l'ennemi,  mais  au  milieu  de  grandes  difficultés  causées  par  les 
plui».  Les  passages  où  la  route  traverse  les  marais  étaient  défoncés 
au  point  que  les  troupes  enfonçaient  dans  la  vase  jusqu'à  la  ceinture. 
Un  pont  qui  avait  été  jeté  sur  la  rivière  Ordah,  pendant  la  marche  en 
avant,  fut  trouvé  emporté,  et  il  ne  fallut  rien  moins  que  les  aptitudes 
remarquables  qu'ont  les  noirs  de  ces  pays,  lorsqu'il  s'agit  de  manœu- 
vrer dans  Teau,  [)our  passer  les  blessés,  les  bagages,  les  armes,  etc. 
Le  22  février,  ces  rudes  épreuves  étaient  à  leur  terme,  et  le  corps  ex* 
péditionnaire  arrivait  à  Gape-Coast,  ayant  franchi  en  16  jours  les  200 
kilomètres  qui  séparent  Coomassie  de  la  côte.  Il  avait  été  rejoint,  en 
route,  par  un  envoyé  de  Koffi-Galcalli,  qui  s*était  enfin  décidé  à  sou* 
scrire,  sans  réticence,  aux  conditions  de  sir  Garnet  Wolseley. 

Le  texte  du  traité  de  paix  n'a  pas  encore  été  publié,  mais  on  en  con* 
natt  les  dispositions  principales,  que  nous  résumons  comme  suit  :  Paye- 
ment aux  Anglais,  en  poudre  d'or,  d'une  valeur  de  cinq  millions  de 
francs;  —  abandon  de  toute  prétention  sur  les  territoires  du  protecto- 
rat ;  —  reconnaissance  du  passage  dans  le  Protectorat  anglais,  de  la 
partie  du  pays  situé  entre  le  Prah  et  les  montagnes  Adansi,  conquise 
parles  rois  Ashantis,  au  commencement  du  siècle  ;  —  promesse  de  fa- 
voriser le  passage  des  marchandises  entre  Goomassie  et  le  Prah  ;  *^ 
promesse  d*aboIir  les  sacrifices  humains. 

Divers  officiers  anglais  avaient  été  chargés  d'organiser  des  colonnes 
d'indigènes  qui  devaient  marcher  sur  Coomassie  par  des  routes  conver- 
gentes et  opérer  de  puissantes  diversions.  En  première  ligne  et  à 
«  • 

^'extrême  droite,  nous  devons  citer  le  capitaine  de  frégate  Glover,  qui 
Veat  acquis  pendant  toute  cette  guerre  une  si  grande  réputation  4'ér 
nergie.  La  force  considérable  qu'il  avait  organisée  à  Addah,  fondit  peu 
à  peu,  grâce  à  la  lâcheté  naturelle  des  noirs  et  aussi  à  cause  de  l'énorme 
distance  qu'elle  avait  à  franchir  et  qui  était  au  moins  double  de  celle 
que  parcourut  la  colonne  anglaise.  En  franchissant  le  Prah,  le  15  jan-» 
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vier,  tout  près  da  sa  source,  le  commandant  Glover  n'avoôt  plus  qim 
millier  d'hommes,  mais  cependant  il  eut  la  satisfaction  de  s'eriipanr 
du  village  asbanti  d*Obogoo,  pendant  que  sir  Garnet  bataillait  à  Amoslil, 
et  1*00  peut  dire  qu'il  a  opéré  sa  jonction  avec  son  général»  puisque  an 
moment  de  l'entrée  à  Coomassie,  il  n'était  plus  qn'à  quelques  milta 
dans  TEst  de  la  ville  et  qu'un  de  ses  lieutenants,  le  capilaine  Sana« 
rius,  pénétra  dans  la  capitale  ashantie  fort  peu  de  temps  après  que  kl 
troupes  anglaises  y  eurent  mis  le  feu.  Il  trouva  la  ville  en  cendres  et 
entièrement  abandonnée. 

Les  dernières  nouvelles  constatent  que  le  commandant  Glover,  i#* 
venu  de  son  expédition,  a  éié  envoyé  en  mission  cher  les  AwnahSi 
peuplade  habitant  sur  la  rive  orientale  du  Volta,  et  qui  a  été  châtiée 
par  les  Anglais  à  deux  reprises  différentes  pendant  la  campagne.  La 
mission  du  commandant  Glover  consisterait  à  étendre  le  Protectorat 
anglais  jusqu'à  Quittah,  et  &  faire  reconnaître  par  le  roi  du  pays  qui 
les  Anglais  pourront,  lorsqu'ils  le  voudront,  s'établir  en  deux  ou  treii 
points  de  la  côte,  âtués  entre  l'embouchure  du  Volta  et  Quittah  '• 

Entre  le  commandant  Glover  et  le  général  en  chef  devait  marcher 
le  capitaine  Butler,  qui  avait  été  chargé  d'organiser  les  Akima  et  qii 
en  conduisit  en  effet  2,000  sur  les  bords  du  Prafa,  à  iO  milles  daos 
l'Est  de  Prash.  La  colonne  devait  passer  à  gué,  et  il  n'y  avait  que  S 
pieds  d'eau,  mais  elle  se  refusa  obstinément  à  franchir  le  fleuve,  ai 
basant  sur  des  motib  religieux. 

A  l'extrême  gauche,  le  capitaine  Dalrymple  devait  agir  avec  iai 
Denkeras,  mais  il  ne  put  rien  tirer  d'eux  et  se  trouva  en  présence 
d'une  grande  avidité  jointe  &  la  plus  insigne  mauvaise  volonté. 

Les  dépenses  supplémentaires  occasionnées  par  la  guerre  dei 
Ashantis  aux  départements  de  la  guerre  et  de  la  marine  montent  à 
22  millions  et  demi  de  francs  se  répartissent  comme  il  suit  : 

Armée  :  6,425»000  f ranci, 

Manitioos » 710.100 

Virres  et  fourrages S.5OO.O00 

fiabillement 97S.O0I 

^rvioe  de  santé • fOO.OOl 

t  Quoique  ces  nouyelles  aient  été  données  comme  certaines,  il  n'y  a  lira  de 
les  acctiAilIir  qu'avec  réeerre,  puisque  M.  GlottBf  se  trourait  à  Loadies  a«  ooit- 
opencement  d*amt. 
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AilooalioDs  da  canupagne^.*..., • ., SâS.OQ^ 

Traa^porU  à  terr©.., , 1.000.000 

SnpplémenU  de  solde 875.000 

Marine:  9,025,000  frana, 

Âpproyisionoements,  charl)qo ^ 1,200.00() 

Transport  de  troapes 7.750.000 

Dépenses  diverses. 75.000 

ExpédiUon  Glover:  4,050,000  francs. 

ApproTisionnements  foarnis  par  le  département  de  la  guerre 1.325.000 

Dépenses  de  la  marine ',»,,,  525.000 

Solde  des  coBtinj^ents 1 .675.000 

Steamers  et  diverses 525.000 

Dépenses  autres  qae  celles  indiquées  ci-dessus 3.000.000 

P.  C. 

•  Rio-Grrande  do  Sal.  —  Nous  trouvons  dans  un  ouvrage  récem*" 
menl  publié  en  Anglecerre  :  Rio  Grande  do  Sul  ofid  ils  german  oolo^ 
nies,  by  Michael  6.  Mulhall,  les  renseignements  qui  suivent  surrem* 
pire  du  Brésil  : 

•  Le  Brésil  a  fait  de  grands  pas,  dans  ces  dernières  années,  non-seu- 
lement dans  toutes  les  branches  du  progrès  matériel,  mais  aussi  dans  la- 
poUtique  éclairée  qui  a  trouvé  de  vaillants  soutiens  dans  Don  Pedro  II,  et 
son  ministre  le  vicomte  de  Paranhos  do  Rio  Branco.  La  loi  de  Téman- 
dpation,  promulguée  en  1871,  est  suivie  maintenant  d'un  vaste  pro*^ 
gramme  d'immigration  anglaise  et  allemande,  et  par  de  grands  efforts 
pour  répandre  l'instruction  jusque  dans  les  dernières  classes  du  peuple. 

Il  est  utile  de  donner  au  lecteur  un  aperçu  de  la  situation  de  cette 
immense  et  fertile  région  qui  occupe  la  moitié  de  TAmérique  du  Sud* 
et  contient  vingt  provinces,  dont  chacune  est  plus  grande  qu'un  em- 
pire ou  un  royaume  d'Europe.  La  plus  étendue,  la  province  de  Matto- 
Grosso,  a  dix  fois  la  superficie  de  l'Angleterre;  la  plus  petite,  celle 
d*Espirito-Santo  est  presque  aussi  grande  que  la  Belgique  et  la  Hol- 
lande réunies.  La  ligne  de  côtes,  sur  l'Atlantique,  a  environ  /(,000  milles 
de  longueur.  Les  cours  d'eau  sont  sans  rivaux  ;  les  vapeurs  peuvent 
parcourir  dans  l'Amazone  et  ses  tributaires  une  longueur  de  22,000  mil* 
les,  et  depuis  les  vingt  dernières  années,  une  ligne  de  steamers  fait  un 
service  régulier,  sur  TAmazone  même,  entre  Para  et  Tabatinga  dont 
la  distance  est  de  1,800  milles.  On  rencontre  plusieurs  chaînes  de 
montagnes  ;  la  plus  élevée  est  Serra  Itatiaia,  qui  mesure  3,0A7  mètres 
d'élévation.  Les  forêts  couvrent  une  grande  partie  de  Ttatérieur,  et  la 
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richesse  minérale,  surCout  en  or  et  en  diamant,  est  fort  remarquable^ 
La  population  s'élève  à  11  millions  d'habitants,  dont  lyftOO^OOO  es- 
claves et  500,000  Indiens  sauvages.  Par  la  nouvelle  loi  d'émancipa- 
tion qui  procède  par  voie  d'extinction  graduelle,  il  n  y  aura  plus  d'es- 
claves vers  la  fin  de  ce  siècle.  Les  institutions  du  pays  sont  extrêmement 
libérales,  le  gouvernement  étant  une  espèce  de  république  fédéralfli 
avec  un  empereur  au  lieu  d'un  président.  La  religion  établie  est  la 
religion  catholique  romaine,  mais  la  plus  grande  liberté  et  une  égalité 
complète  existent  dans  cette  matière,  comme  dans  toutes  celles  qui 
concernent  les  étrangers,  qui  rencontrent  une  protection  très-efficaca 
pour  leur  sûreté  personnelle  et  leurs  propriétés. 

L*armée,  en  temps  de  paix,  comprend  25,000  hommes  ;  la  marine, 
qui  consiste  simplement  en  cuirassés  et  en  canonnières,  emploie 
5,5^6  marins.  L'augmentation  des  revenus  de  la  nation  est  prodigieuse. 
A  Tavénement  de  l'empereur  actuel,  en  1832,  les  recettes  montaient 
à  11  millions  de  mille  reîs  (27,500>000  francs);  en  186&,  elles  s'éle- 
vaient à  60  millions,  et  en  1871,  à  94  millions  ou  237,500,000  francs. 
Le  budget  de  l'année  1871  (à  25  fr.  pour  10,000  reîs)  est  ainsi 
composé  : 


RECETTES. 


Droits  d'importation. 
Droits  d'exportation. 

Patentes , 

Chemins  de  fer 

Impôt  foncier 

Divers 


francs 
131,«50,000 
47^400,000 
27.000.000 
10,000.000 
8,750,000 
10,600,000 


Total 235,000,000 


DÉPENSES. 

Liste  ciyile • . 

Sénateurs  et  dépotés 

Armée  et  marine 

Justice 

Affaires  étrangères 

intérieur 

Chemins  de  fer  et  steamers* 

Postes  et  télégraphes 

Immigration 

Établissements  publics.  • . . 

Cultes c... 

Finances • . . 

Intérêts  de  la  deUe 

Surplus 


francs. 

3,500.000 

1,750,000 

53,750,000 

8,500,000 

2,000,000 

4,425,000 

17,500,000 

3.250,000 

2,125,000 

7,500,000 

3,125,000 

40,000,000 

58,300  000 

29.275,000 


Total 235.000,000 


L^empereur  reçoit  un  million  par  an,  l'impératrice  120,000  francs. 
Le  budget  de  1872  accuse  un  revenu  de  93;  millions  de  mille  reis  et 
86  millions  de  dépense,  laissant  un  surplus  de  7  millions  de  mille 
reîs  (17,500,000  francs). 
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La  dette  nationale  est  de  650  millions  de  mille  reïs(l  ,625,000,000  fr.) 
dont  la  moitié  résulte  de  la  guerre  du  Paraguay.  Elle  s'est  accrue  de 
}a  façon  suivante  : 


francs. 

i«65 ^70,000.000 

i366 952,500,000 

1867 1 ,262,500,000 

1868 1,450.000,000 


francs. 

1869 1,475,500,000 

1870 1,610.000,000 

1871 1,622.500,000 


La  dette  nationale  se  décompose  ainsi  qu'il  suit  : 

.    francs. 

Emprunts  étrangers 400.000,000 

Actions  du  gouvernement  ou  dette  intérieure 750,000,000 

Papier  monnaie 375,000,000 

Pensions,  etc 62,500,000 

Bons  de  guerre  non  payés 37,500,000 


1,625,000,000 


Du  reste,  cette  dette  sera  promptement  éteinte  puisque  le  budget  de 
chaque  année  à  un  excédant  de  recettes.  Au  surplus  une  dette  de 
1,625,000,000  de  francs  est  une  bagatelle,  comparée  au  revenu  ou  à 
la  population  de  l'empire,  puisqu'elle  ne  représente  que  le  revenu  de 
sept  années  ou  une  somme  de  150  francs  par  habitant. 

Le  Brésil  a  contracté  sept  emprunts  à  Londres;  leurs  balances  s'éta- 
blissent de  la  façon  suivante  :  \ 

livres  slerl. 

1852 685,800 

1858 861,500 

1859 335,200 

1860 944,100 

1863 3,035,700 

1865 6,573,600                ..       . 

1871 3.459.600 


15,895,500  ^97,387 ,500  fr.) 

• 

On  voit  que  les  deux  tiers  de  l'argent  emprunté  en  Angleterre  furent 
destinés  aux  dépenses  de  la  guerre,  dont  la  dépense  totale  a  été  officiel- 
lement estimée  à  975  millions  de  francs,  de  sorte  qu'à  peu  près  les 
3//i  de  cette  somme  ont  été  obtenus  dans  le  pays  par  des  emprunts 
locaux,  le  papier  monnaie  et  les  impôts.  Il  est  bon  de  faire  remarquer 
qu'outre  rémission  de  151,000,000  de  milles  reïs  faite  parle  gouver- 
nement, la  banque  <lu  Brésil  a  émis  36,500,000  mille  reïs  de  papier- 
monnaie  et  d'autres  banques  2  millions,  ce  qui  fait  un  total  de  papier*- 
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monnaie  en  circulation  s*élevant  à  189,500,000  mille  reïs  où&75  mil- 
lions de  francs. 

Non-seulement  la  guerre  du  Paraguay  n*a  causé  aucun  ralentisa»» 
ment  dans  les  industries  ou  le  commerce  du  Brésil,  mais  encore  Taug- 
mentation  d'activité  pendant  cette  période  a  été  étonnante,  comme  on 
peut  en  juger  en  comparant  les  années  1860  et  1870  dans  les  troi» 
grands  entrepôts  d'où  se  font  toutes  les  exportations  de  Tempire. 

1870.  1860. 

Café * 186,841  Tx.  151,794  T;t. 

Sucre 1S(9,ii43  115.210 

Coton 41,188  14,995 

Ceci  montre,  qu'en  dépit  de  la  guerre,  les  productions  sont  énormé- 
ment augmentées,  c'est-à-dire  de  24  p.  0/0  en  café,  de  12  p.  0/0  en 
sucre  et  presque  de  200  p.  0/0  en  coton.  L'entrepôt  de  San-Paulo  à 
lui  seul  a  exporté,  l'année  dernière,  30,000  tonnes  de  ce  dernier 
produit 

Si  Ton  compare  les  remises  de  l'année  (1864)  qui  a  précédé  la  d^ 
claration  de  guerre  avec  celles  des  années  suivantes,  le  résultat  est 
également  satisfaisant.  Le  tableau  suivant  est  en  arrobes  de  15'875, 
chaque  : 


ximiM». 

COTOR. 

•CCMB. 

CAri. 

CAOOiaKMJC. 

1864 

1,3S0,46S 
l,7i(>,01» 
S,89<»,004 
S,6H9.906 
3,386,692 

8,016,137 
7,483,107 
9,t5S,065 
8,167,685 
8.71!),0t3 

8,183,311 
10,806,3^16 

9,940,N66 
13.048. 464 
14,.%46,770 

n,t3S 
f3i,4n 
»0,900 
StS,636 
M3,4tt 

m65 

1H66 

1867 

iws 

Nous  voyons  ainsi  que,  dans  fespace  de  quatre  années,  les  produc- 
tions du  pays  ont  presque  doublé.  L'accroissement  pour  les  divers 
produits  étant  :  150  p.  0/0  en  coton,  9  p.  0/0  en  sucre,  80  p.  0/0  en 
café  et  UU  p.  0/0  en  caoutchouc.  Si  nous  ajoutons  les  poids  des  pro- 
duits, nous  voyons  qu'en  1864  le  firésil  a  exporté  environ  300,000  ton- 
nes de  marchandises  et  en  1868  plus  de  450,000  tonnes.  Leur  valeur 
étant,  en  1864»  d'environ  54  milions  de  dollars  espèces,  et  en  1868  de 
74  millions. 

Les  importations  et  exportations  des  diverses  provinces,  en  1869, 
sont  les  suivantes  : 
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Importations.  Expotlationa. 

Rio-Janeiro 225.000,000  225,000,000 

Pernambooc 64,000,000  57,750,000 

Bahia ^•. . .  58,750.000  U.000,000 

Para 20,500,000  27,000,000 

Rio-Grande  du  Sad 19,250.000  21,400.000 

Maranhao 13.000,000  15,195.000 

Cearà 8,140,000  12,220,000 

San-Paulo 5,750,000  44,500.000 

Hait  autres  provinces 2,110,000  49.650,000 

416,500,000        606,700.000 

Le  Brésil  tire  la  moitié  de  ses  importations  de  l'Angleterre,  un  quart 
de  la  France  et  le  reste  de  la  rivière  de  la  Plata,  des  États-Unis  et  du 
Portugal.  Il  exporte  la  moitié  de  ses  produits  en  Angleterre,  un  hui- 
tième en  France,  un  huitième  dans  l'Amérique  du  Nord  et  le  reste  dans 
les  autres  pays.  Son  commerce  de  cabotage,  non  compris  dans  les 
tableaux  ci-dessus,  est  d environ  125  millions  de  francs;  il  emploie 
3,200  navires  d'environ  200  tonneaux  chacun  et  montés  par  45,000  ma- 
telots. U  faut  compter  en  outre  120  vapeurs  faisant  le  service  des  côtes. 

II  y  a  au  Brésil  18  banques  dont  la  situation  peut  être  brièvement 
résumée  comme  suit  : 

Capital  : 

Banque  du  Brésil 82.000,000  Émission,  iOO  miilons. 

Londres  et  Brésilienna  . . .  37,500.000  Succursale  à  Bahia,  Santos.etc. 

Banque  anglaise 25,000,000                     Do. 

Banque  rurale  20,000,000  Dépôts.  50  millions. 

Banque  commerciale 30,000,000  Un  sixième  payé. 

Banque  de  Campus  ! 2,500,000  Dividende,  11  0/0. 

Banque  de  Bahia 20,000,000  Émission,  4,500,000  francs. 

Réserve  de  Bahia 10,000,000  Moitié  payé. 

Hypothèques  de  Bahia . . .  3,000,000  Dividende,  7  0/0. 

Epargnes  (ie  Bahia 7,500,000  Dividende,  7  0/0. 

Banque  comm«.  de  Bahia.  14.000,000  Dividende,  7  3/4  0/0. 

Economies  de  Bahia 1,550,000  Dividende,  7  1/2  0/0. 

Banque  de  Pernambouc  . .  »  En  liquidation. 

Banque  d*ÂlÀgoas 750,000  Dividende,  12  0/0. 

Banque  de  Maranhao 2,500,000  Dividende.  13  1/2  0/0. 

Comptoir    commercial   de 

Maranhao 5,000.000  Moitié  payé. 

Do    de  Para 2,000,000  Dép<)U,  5  millions. 

Banque  de  Rio-Grande  du 

Sud 2,500,000  Dividende,  11  0/0. 

La  condition  prospère  des  finances  et  du  commerce  brésiliens  font 
désirer  une  grande  sécurité  nationale  aussi  bien  en  Angleterre  qu'au 
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Brésil.  Les  obligations  brésiliennes  sur  le  London  stock  Exchange 
sont  ordinairement  au-dessus  du  pair,  et  la  dette  intérieure  6  p.  0/0 
peut  être  cotée  au  pair  à  Rio  Jandro,  tandis  que  les  gold  bonds  font 
10  p.  0/0  de  prime.  Cette  dernière  valeur  s*élcve  à  environ  75  millions 
de  francs  avec  coupons  payables  en  espèces  au  lieu  de  papier-monnaie, 
ce  qui  en  fait  un  placement  recherché  par  les  étrangers  et  leur  don- 
nant 5  1/2  p.  0/0  de  leur  capital.  Outre  le  6  p.  0/0  local  il  y  a  aussi 
une  série  de  4  et  de  5  p.  0/0  ,  la  dette  intérieure  entière  s'élevant  à 
environ  750  millions  de  francs,  comme  nous  Tavons  établi  ci-dessus. 

Il  y  a  quatre  principales  lignes  de  chemins  de  fer,  sans  compter  un 
grand  nombre  d'embranchements  ou  lignes  de  moindre  importance  et 
environ  1,800  milles  de  télégraphe  fonctionnant  actuellement. 

Le  chemin  de  fer  Pedro  segundo  fut  commencé  en  1857,  et  le 
premier  tronçon  (30  milles)  fut  ouvert  Tannée  suivante  jusqu'à  Quel- 
mados.  En  ce  moment  il  y  a  plus  de  151  milles  livrés  au  traûc,  et  la 
ligne  sera  prolongée  jusqu'à  la  rivière  Tocantins.  Le  gouvernement  a 
dépensé  au  delà  de  75  millions  de  francs  sur  cette  ligne,  les  recettes 
brutes  donnant  10  p.  0/0  et  le  produit  net  plus  de  6  p.  0/0  du  prix 
d'établissement. 

La  ligne  de  San  Paulo  a  déjà  coûté  plus  de  62  millions  et  demi  et 
appartient;  non  à  TÉtat,  mais  à  une  English  joint  stock  Company, 
le  gouvernement  impérial  possédant  une  part  évaluée  à  2,500,000  francs. 
Le  produit  net  s'élève  à  5  p.  0/0,  et  quand  les  nouveaux  embranche- 
ments seront  livrés  à  la  circulation  il  sera  beaucoup  augmenté.  Les 
frais  d'exploitation  sont  seulement  un  tiers  des  recettes  brutes. 

La  ligne  de  Bahia  fut  ouverte  en  1860,  et  son  trafic  était  si  faible  que 
pendant  les  dix  premières  années  les  recettes  n'ont  pas  couvert  les 
frais  d'exploitation.  Le  déficit  a  dépassé  les  7  p.  0/0  garantis  par  l'État. 
Â  la  fin  de  1868,  le  déficit  réuni  des  huit  années  se  montait  à  3  mil- 
lions de  francs.  Depuis  lors  les  affaires  de  cette  ligne  vont  tous  les  ans 
en  progressant.  Les  parts  du  gouvernement  représentent  environ 
500,000  francs. 

La  ligne  de  Pernambouc  coûte  45,625,000  francs,  dépassant  de 
5  p.  0/0  les  estimations  d'après  lesquelles  le  gouvernement  avait  donné 
des  garanties  et  s'étend  sur  une  longueur  de  80  milles. 

La  valeur  des  parts  du  gouvernement  est  de  17,500,000  francs.  Les 
dépenses  d'exploitation  sont  les  2/3  des  recettes  brutes  et  le  dividende 
des  actionnaires  ne  dépend  que  de  la  garantie  gouvernementale,  n  n'y 
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a  pas  moins  de  quinze  chemins  de  fer  ou  embranchements  de  moindre 
importance  en  exploitation.  II  faut  compter  en  outre  de  nombreuses 
routes,  canauxy  ponts,  docks  et  autres  travaux  publics  de  la  plus 
grande  utilité.  En  même  temps  une  ligne  télégraphique  sous-marinei 
destinée  à  unir  le  Brésil  à  l'Europe^  a  été  concédée  au  baron  Mana  qui 
s*engage  à  Tavoir  complètement  terminée  avant  la  fin  de  1874.  Une 
autre  grande  entreprise  est  celle  du  transit  bolivien,  du  Pacifique  à 
TAmazone  par  le  chemin  de  fer  du  colonel  Church,  de  Mamore  à  Ma- 
dera  ;  cette  ligne  réunira  les  diverses  parties  de  la*  Bolivie  avec  les 
points  extrêmes  de  navigation  des  principaux  affluents  de  TÂmazone. 
Le  projet  qui  surpasse  tous  les  autres  en  importance,  est  celui  qui  a 
pour  but  Tintroduction  de  milliers  d'Allemands  et  d'Anglais  destinés  à 
coloniser  les  splendides  provinces  de  Rio-Grande,  San  Paulo,  Santa 
Catalina,  etc.  MM.  Crawfurd,  Kitts  et  Hodgskin  ont  pris  l'engagement, 
à  Rio-Janeiro,  d'envoyer  150,000  émigrants  anglais  par  convois  de 
10,000  par  an.  En  même  temps  un  autre  contrat  a  été  conclu  pour 
40,000  Allemands  à  San  Paulo,  60,000  à  Rio-Grande  et  d'autres  quan- 
tités inférieures  pour  d'autres  points,  ce  qui  prouve  qu'en  ce  moment 
le  but  du  gouvernement  brésilien  est  tout  entier  dans  la  colonisation, 

Traduit  par  H.  Gay  Lussag, 

lieateDant  de  vaisseau. 

L'Australie  contemporaine.  —  M.  le  D'  Petermann  a  publié  ré- 
cemment un  important  travail  sur  l'Australie,  dont  voici  un  résumé  : 

Le  développement  politique  des  colons  australiens  a  marché  d'un 
pas  aussi  rapide  que  leur  commerce  et  leur  prospérité.  Entre  l'organi- 
sation de  la  colonie  pénitentiaire  fondée  primitivement  dans  la  Nou- 
velle-Galles, organisation  essentiellement  autocratique,  faisant  résider 
toute  la  puissance  dans  les  mains  du  gouverneur  et  des  officiers  de  la 
garnison,  et  la  constitution  actuelle  qui  repose  sur  les  bases  les  plus 
démocratiques,  il  y  a  réellement  un  abîme.  II  n'y  a  entre  les  six  colo- 
nies aucune  espèce  de  lien  politique,  elles  sont  complètement  indé- 
pendantes l'une  de  l'autre,  et  la  tentative  faite  en  1863  pour  former 
une  confédération  australienne  n'a  eu  aucune  suite.  Si  les  colonies  ne 
reconnaissaient  pas  la  reine  d'Angleterre  comme  le  chef  de  leur  gou- 
vernement, on  pourrait  les  appeler  des  républiques,  tant  le  peuple  a 
de  part  et  d'influence  dans  l'établissement  des  lois  et  dans  la  direction 
des  affaires  publiques.  Maintenant  l'influence  anglaise  se  borne  à  la 
nomination  des  gouverneurs  et  au  maintien  de  quelques  petites  colo* 
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nies;  tant  que  dura  le  système  de  la  déportation^  c'était  aussi  la  mé- 
tropole qui  avait  la  charge  d^amener  les  convicts,  et,  pour  la  plus  forte 
party  celle  de  leur  entretien. 

Les  constitutions  coloniales  sont  calquées  sur  celle  de  l'Angleterre; 
sous  le  gouverneur  est  établi  ce  qqe  Ton  nomme  le  Cotiseil  exécutif j 
destiné  à  lui  donner  son  avis  sur  les  affaires  qu'il  est  supposé  ne  pas 
très-bien  connaître  ;  ce  conseil,  cumposé  d'employés  et  de  colons  in- 
fluents, donne  son  avis,  mais  le  gouverneur  n'est  pas  tenu  de  le  suivre. 
La  puissance  législative  réside  en  deux  cliambres  :  la  supérieure  se 
nomme  le  Conseil  législatif;  ses  membres  étaient,  dans  quelques  co- 
lonies, nommés  par  la  couronne  ;  aujourd'hui,  ils  sont  élus  partout 
parmi  les  habitants  les  plus  riches  ;  la  seconde  s*appeUe  Assemblée 
législative;  elle  est  élue  dans  des  collèges  électoraux,  désignés  à  cet 
effet  ;  le  vote  a  lieu  au  scrutin  secret,  entre  les  électeurs  primaires. 
Les  lois  anglaises  sont  acceptées  comme  la  source  du  droit;  leur  déve- 
loppement ultérieur  est  abandonné  aux  autorités  législatives.  Entre  le 
gouverneur  et  ces  assemblées,  sont  des  ministres  qui  leur  servent 
d'intermédiaires  et  qui  sont  chargés  de  la  direction  des  affaires  admi- 
nistratives ;  le  gouverneur  les  prend  généralement  parmi  les  membres 
des  assemblées,  el  diaprés  la  désignation  des  partis  politiques.  L'acti- 
vité et  le  zèle  des  partis  sont  très-remarquables  ;  les  changements  de 
ministères  malheureusement  ne  sont  pas  rares.  —  L'administration  est 
aussi  dans  ses  détails  copiée  sur  l'administration  anglaise,  mais  natu- 
rellement avec  les  changements  nécessités  par  la  position  particulière 
des  colonies.  Les  institutions  judiciaires  ne  diffèrent  pas  essentielle- 
ment de  celles  de  la  métropole. 

Le  sol  des  colonies  appartient  ou  aux  particuliers  et  aux  corpora- 
tions, ou  à  l'État.  Lors  de  l'établissement,  TÉtat  s'empara  de  la  pro- 
priété de  tout  le  pays,  sans  égard  pour  le  droit  des  indigènes  ;  ceux-ci 
du  reste  étaient  si  faibles  et  si  dispersés,  ils  disparurent  si  rapidement 
que  leur  droit  peut  être  considéré  comme  périmé.  L*Ëtat  a  longtemps 
conservé  ce  droit  de  propriété  ;  les  fonds  qui  provenaient  de  la  vente 
des  terres  servaient  à  introduire  des  colons  indigents  ;  maintenant  ce 
sont  les  colonies  qui  sont  propiiétaires  des  terres  situées  dans  leur 
ressort.  La  propriété  leur  en  fut  cédée  par  l'État  pour  une  redevance 
insignifiante,  et  souvent  pour  rien.  C'est  en  1831  que  fut  établi  le  sys- 
tème actuel  de  la  vente  des  terres,  et  voici  en  quoi  il  consiste  :  toutes 
les  terres  appartenant  à  l'État  d'une  contenance  d'au  moins  30  acres 
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(dans  l'Australie  méridionale  au  moins  80)  sont  mises  aux  enchères 
sur  la  proposition  d*un  seul  acquéreur;  le  prix  minimum  de  Tacre  est 
de  une  livre  sterling.  En  outre,  les  terres  non  encore  vendues  sont 
affermées  aux  propriétaires  de  troupeaux  pour  y  conduire  leur  bétail; 
de  sorte  que  toute  la  surface  de  chaque  colonie  est  divisée  en  trois 
parties  :  les  terres  entièrement  colonisées,  celles  qui  ne  le  sont  qu'en 
partie  (entre  elles  deux,  elles  contiennent  toutes  les  localités  plus  ou 
moins  cultivées),  et  celles  qui  ne  le  sont  pas  du  tout.  Dans  la  première, 
le  fermage  ne  dure  qu*un  an;  dans  la  seconde,  huit  ans.  Dans  celle-ci, 
un  avertissement  donné  deux  mois  à  l'avance,  après  la  première  année 
de  fermage,  donne  le  droit  de  mettre  en  vente  la  terre  affermée  ou 
seulement  une  partie,  mais  le  fermier  a  le  droit  d'acquisition.  Dans  la 
partie  non  colonisée,  la  durée  du  fermage  est  de  vingt  ans,  pendant 
lesquels  la  terre  ou  une  de  ses  parties  ne  peut  être  vendue  qu'au  fer- 
mier^ au  prix  de  une  livre  sterling  l'acre.  Lorsque  de  cette  manière  un 
particulier  est  devenu  en  partie  propriétaire  d'une  terr  de  l'État,  elle 
passe  dans  la  classe  des  terres  à  demi -colonisées;  si  c'est  une  terre  à 
demi-colonisée,  ellft  passe  à  la  première  classe.  Pour  les  propriétaires 
de  troupeaux,  nommés  squatters,  le  prix  du  fermage  e<Jt  oar  an  de  dix 
livres  sterling  pour  une  étendue  capable  de  n(^rrir  4,000  moutons. 
C'est  une  proportion  analogue  que  les  mines  d'or  ont  imposée  aux 
gouvernements,  à  cause  de  l'empressement  de  la  population  à  se  porter 
de  ce  côté  ;  elle  donne  le  droit  de  rechercher  l'or  sur  les  terres  de 
l'État,  dans  un  espace  de  8  pieds  carrés,  pour  le  prix  de  30  schellings 
par  mois  (36  francs). 

Pour  la  facilité  de  l'administration,  les  colonies  sont  partagées  en 
fractions  plus  petites,  et  qui  diffèrent  selon  leurs  habitants.  Les  terres 
totalement  ou  partiellement  colonisées  sont  partagées  en  comtés,  celles 
qui  ne  le  sont  pas,  en  districts, 

La  Nouvelle-Galles  compte  aujourd'hui  105  comtés  et  2  districts; 
Queensland,  8  districts  et  36  comtés;  Victoria  35  comtés  et  3  districts. 

L'Australie  méridionale  n'a  de  comtés  que  le  long  de  la  côte,  à  l'Est 
de  Murray,  et  de  la  côte  orientale  de  ses  deux  grands  golfes  ;  en  tout 
18;  tout  le  reste,  la  partie  la  plus  considérable  de  la  province,  n'est 
pas  colonisée. 

Dans  l'Australie  occidentale,  on  compte  26  comtés,  tous  situés  dans 
la  partie  du  S.-O.;  la  partie  restante  de  la  province  est  partagée 
en  3  districts. 
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Bien  que  la  plus  grande  partie  du  sol  de  la  Tasmanie  apparUenne  en- 
core à  rÉtaty  elle  ne  compte  pas  de  districts,  mais  seulement  18  comtés. 

Les  colonies  ont  depuis  longtemps  des  finances  singulièrement 
prospères.  Leurs  revenus  sont  de  deux  espèces  :  les  terres  de  TÉtat  et 
les  douanes.  La  vente  des  terres  ou  leur  loyer  pour  l'élève  des  bes- 
tiaux et  Texploitation  des  mines  sont  encore  aujourd'hui  une  branche 
fort  importante  du  revenu  public.  Les  douanes  ne  concernent  que  les 
importations  par  mer,  et  seulement  quelques  produits  dont  la  consomr 
mation  est  générale  dans  toutes  les  colonies;  ce  sont  les  boissons  spi- 
ritueuses  (sauf  la  bière,  le  vin  et  le  cidre),  l'opium,  le  thé,  le  café,  le 
sucre.  Victoria  et  la  Tasmanie  imposent  encore  quelques  autres  den- 
rées, mais  tout  le  reste  est  franc  de  droits.  II  n'y  a  pas  de  droit  de 
sortie  (sauf  un  très-faible  sur  l'or,  à  Victoria  et  à  la  Nouvelle-Galles). 
L'impôt  sur  es  bestiaux,  les  droits  sur  les  enchères,  etc.,  donnent 
quelques  modiques  produits  ;  mais  il  en  est  un  plus  considérable  pro- 
venant des  postes,  des  télégraphes  et  des  chemins  de  fer.  Les  dépenses 
consistent  en  salaires  des  employés,  sommes  affectées  aux  construc- 
tions, à  la  justice,  aux  églises,  aux  écoles,  aux  retraites,  etc.  Elles 
sont  toujours  inférieures  aux  recettes,  et  souvent  dans  une  forte  pro- 
portion, ce  qui  a  permis  à  ces  colonies  d'entreprendre  beaucoup  de 
travaux  utiles  et  méritoires,  impossibles  ailleurs  pour  des  établisse- 
ments naissants. 

L'Australie  a,  de  plus,  eu  longtemps  l'avantage  de  n'avoir  rien  à  dé- 
penser  pour  la  garnison,  pas  plus  que  pour  les  convictSy  quand  il  y  en 
avait,  la  métropole  se  chargeant  de  ce  soin.  On  voit  dans  le  tableau 
suivant  Tessor  des  finances  coloniales  et  surtout  le  rapide  accroisse- 
ment de  leurs  recettes. 
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ROOTBLLE   SALLKS  SO  SOD 

tictoiia 

années 

QOURflAlIO 

recettes       dépenoet. 

annéts 

recettes. 

dépenses. 

années 

recettes. 

dépenses. 

1830 
1810 
IRSO 
1860 
1866 

Ut.  st. 
104.729 
310,468 
316,361 
1,319,799 
3,337,834 

Ht.  st. 

80,174 

:>61,033> 

370,725 

1,331,734 

3,314,794 

» 

1850 
1863 
1868 

Ur.  st. 

» 

» 
359,433 
313,430 
3,330,351 

lÏT.  St. 

• 

196,440 
3,101.700 
3,373,693 

» 

1863 

1865 

Ut.  st. 

» 
» 

346,431 
503,456 

Ut.  st. 

B 
» 
B 

368,141 
439,035 

AU! 

années 

TIALIB    Milll 

recettes. 

»IOflAIJB 

dépenses. 

AV 

années 

STBALIB  OCCII 

recettes. 

>B1ITAUI 

dépenses. 

• 

années 

TASMAIOB 

recettes,      dépenses. 

1810 
1850 
1863 
1865 

i  En 

Uy.  st. 

30,199 

363,150 

567,709 

1,069.343 

y  compreoa 

Ht.  st. 

169,367 
313,470 
613,680 
809,159 

Dt  les  école 

1846 
18.il 
1859 

1865 

s  priTéf 

lir.  st. 

8,453 
«3,167 
56,974 
77,943 

}8. 

Ut.  st. 
7,966 
«3,926 

74,895 

1830 

1863 
1865 

Ut.  st. 

67,937 
148,553 
361,596 
338,076 

Ut.  st. 

61.513 
147,005 
333.865 
353.450 

Les  colonies  n*ont  contracté  de  dettes  que  récemment,  pour  rétablis- 
sement des  chemins  de  fer  et  autres  dépenses  productives.  Elles  s'éle- 
vaient pour  la  Nouvelle-Galles,  en  1866,  à  5^638,530  livres  sterling; 
Queensland,  1868, à  3,^59,686;  Victoria,  1866,  ^  8,733,ii/i5;  Australie 
méridionale,  1870,  à  1,9M,700;  Australie  occidentale,  1865,  à 
1,750;  Tasmanie,  1866,  à  553,230. 

11  y  a  une  administration  postale,  dont  le  service  est  très-étendu,  à 
cause  de  la  dispersion  des  habitants;  cependant  elle  ne  peut  suffire  à 
toutes  leurs  demandes.  Le  nombre  des  bureaux  est  monté  dans  la 
Nouvelle-Galles  de  101 ,  en  1 851,  à  435  en  1865  ;  et  Victoria,  aux  mêmes 
dates,  était  monté  de  40  à  525;  il  atteignit,  dans  le  Queensland,  &5 
en  1865;  dans  l'Australie  méridionale  205  en  186/i,  et  en  Tasmanie 
lU  en  1865.  La  correspondance  avec  l'Burope  a  lieu  par  trois  voies 
différentes,  dont  la  plus  employée  est  celle  de  Geylan  et  de  Suez  ;  la 
seconde  passe  par  Panama;  lune  et  Tautre  reçoivent  un  subside  du 
gouvernement  anglais;  la  troisième  ligne,  de  Batavia  par  le  détroit  de 
Torrès,  est  soutenue  par  la  colonie  de  Queensland.  L'entreprise  de  relier 
par  une  ligne  de  bateaux  à  vapeur  les  colonies  australiennes  avec  la 
Nouvelle-Zélande  et  Panama  n'a  pas  eu  de  succès,  mais  elle  sera  re* 
commencée  sans  aucun  doute.  Les  lignes  télégraphiques  sont  déjà  fort 
étendues,  elles  atteignent  vers  le  Nord  jusqu'au  golfe  de  Garpentarie  ; 
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la  tentative  de  faire  traverser  aux  fils  télégraphiques  TAustralie  par  son 
milieu,  pour  se  relier  ensuite  avec  Java  par  un  cable  sous-noarin,  a  «i 
une  grande  influence  pour  l'exploration  de  Tintérieur  du  continent.  Les 
lignes  des  quatre  colonies  orientales  ne  forment  qu'un  seul  système, 
relié  lui-môme  depuis  1869  avec  la  Tasmanie,  au  moyen-d'un  càblc 
sous-marin  qui  va  de  la  petite  ville  de  Flinders,  sur  le  port  Western,  en 
Victoria,  jusqu'à  Tembouchure  du  Tamar,  en  Tasmanie.  Les  lignes  de 
l'Australie  occidentale  sont  encore  isolées.  En  1865,  la  Nouvelle-Galles 
comptait  55  bureaux  télégraphiques;  à  la  même  date,  Victoria  possé- 
dait 3,110  milles  anglais  de  fils  (le  mille  anglais  statute  mile  vaut 
1,609  mètres);  l'Australie  méridionale  en  avait  1,084  en  1864. 

L'immense  mnjorité  de  la  population  étant  d'origine  anglaise,  les 
proportions  des  diverses  églises  doivent  être  les  mêmes  que  dans  la 
métropole;  mais  il  n'y  a  pas  de  religion  d'État.  Il  y  a  une  complète 
liberté  pour  tous  les  partis,  pour  toutes  les  sectes.  Les  assemblées 
législatives  les  protègent  toutes  sans  distinction,  bien  qu'elles  aient  une 
sorte  de  droit  d'intervention,  puisqu'elles  accordent  certaines  sommes 
dans  des  buts  religieux,  mais  toujours  sous  la  condition  que  la  secte  à 
laquelle  ces  sommes  sont  destinées  en  donnera  autant  de  son  côté.  Bien 
qu'il  n'y  ait  pas  de  religion  d'État,  la  nature  des  choses  a  fait  que 
parmi  les  protestants,  la  majorité  appartient  à  l'église  anglicane;  on 
peut  dans  toute  l'Australie  l'estimer  à  la  moitié  de  la  population  entière, 
celle  des  catholiques  n'est  que  le  quart.  Parmi  toutes  les  sectes  pro- 
testantes, il  en  est  deux  qui  sont  assez  nombreuses  :  le  presbytéria- 
nisme écossjais,  surtout  dans  le  Queensland,  la  Nouvelle-Galles  et  Vic- 
toria, et  les  wesleyiens  qui  sont  peut-être  le  dixième  dé  la  population. 
Le  reste  se  compose  d'une  foule  d'autres  sectes,  telles  que  :  les  luthé- 
riens allemands,  surtout  en  Victoria,  et  dans  l'Australie  méridionale, 
les  indépendants,  les  baptistes,  les  unitaires,  etc.  A  Victoria,  par 
exemple,  en  1857,  il  n'y  avait  pas  moins  de  55  sectes  protestantes,  les 
juifs  ne  manquent  pas  non  plus  *. 

Les  églises  particulières  ont  la  même  organisation  qu'en  Angleterre 
et  en  Amérique;  les  épiscopaux  ont  leurs  évêquesau  nombre  de  sept; 


1  En  1861,  sur  environ  350.000  habitants,  la  NonveUc-Galles  complaît  : 
160;000  anglicans,  100,000  catholiques,  35,000  |iresbyiérir»n»  et  25,000  wesleyiens. 
Sar  410,000  habitants  de  Victoria,  en  1857,  6e  (roavaient  :  11^,000  anglicans 
77,000  catholiques,  66,000  presbytériens^  ?t  28,QqO  wpsi.ejiens. 
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les  catholiques  pareillement.  Le  nombre  des  églises  et  chapelles  est 
considérable,  ce  qui  est  la  suite  forcée  de  la  dispersion  des  habitants, 
et  cependant  elles  ne  suffisent  pas  à  tous  les  besoins.  En  1864,  on 
compuit  723  églises  dans  la  Nouvelle-Galles,  776  en  Victoria,  355  dans 
TAustralie  méridionale,  29  dans  TAustralie  occidentale. 

On  doit  reconnaître  que  les  colonies  apportent  un  soin  remarquable  à 
l'établissement  et  à  laugmentation  des  écoles.  Les  assemblées  législa- 
tives les  soutiennent  de  la  même  manière  que  les  églises,  avec  des 
fon'ls  destinés  à  cet  effet  ;  ces  écoles  populaires,  dirigées  d'après  la 
méthode  dite  irlandaise,  se  sont  fort  accrues  dans  ces  derniers  temps. 
A  côté  de  ces  écoles,  il  en  existe  d'autres  particulières,  dans  lesquelles 
rÉtat  n*a  aucune  part,  et  qui  sont  fondées  par  des  associations  reli- 
gieuses, scandalisées  du  système  qui  tend  à  exclure  la  religion  de 
l'éducation.  Enfm  on  trouve  partout  des  écoles  du  dimajiche.  Voici  par 
province  le  tableau  des  écoles  populaires  fondées  par  les  gouvememeuts: 


■OVTUXB   fcALUS  90  SUD 


aimées 


18S0 
1860 
1806 


écoles. 


499 

798 

1,155 


enfants. 


il,7î)l 
34,767 
59,794 


années 


1851 
1859 


TICTOIIA 


écoles. 


80 
G94 


en^mis. 


5,469 
46,066 
61,379 


OVKBHSUHV 


années 


1865 


écoles. 


n 
Si 


enfanU. 


» 
2,170 


AtlSTMALIB   ■iaiDIGRALB 


années 


lt(5;i 
1859 
1860 


écoles. 


90 
198 
304 


enfants. 


4,570 

9,S83 
14.600 


ACSTMALIE  OCanERTALE 


années 


1865 


écoles. 


34 


enfants. 


1,103 


années 


1853 
1863 
1865 


TASXA?nB 


écoles 


73 

88 

102 


enfants. 


3,353 
7,lil 
5,357 


1  En  y  comprenant  les  écoles  prirées. 


Il  faut  y  ajouter  les  écoles  privées,  dont  le  nombre  n*est  pas  sans 
importance  :  en  186/i  les  écoles  du  gouvernement  s'élevaient  dans  la 
Nouvelle-Galles  à  1,02/i  contre  ^53  écoles  privées,  avec  SffiSk  enfants  ; 
ces  dernières/ en  1865,  arrivaient  dans  le  Queensland  à  65  ayant 
2,608  enfants,  et  la  même  année,  dans  Victoria,  à  380  ayant  10,757  en- 
fants. Cependant,  malgré  leur  grand  nombre,  par  suite  de  la  position 
spéciale  des  colonies,  elles  ne  satisfont  pas  aux  besoins.  La  plus  grande 
partie  de  la  jeunesse  de  l'Australie  n'a  pas  la  moindre  éducation.  Dans 
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les  colonies  mêmes,  on  se  plaint  généralement  que  Tinstniction  soit 
moins  répandue  qu'elle  ne  devrait  Tétre;  dans  la  Nouvelle^alles,  en 
1862^  54  p*  0/0  de  la  jeunesse  fréquentaient  les  écoles,  et  le  nombre 
était  encore  moindre  dans  la  province  de  Victoria. 

Outre  ces  écoles  populaires,  les  colonies  les  plus  avancées  ont  des 
écoles  de  grammaire  correspondant  à  nos  gymnases,  et  deux  univer- 
sités établies  sur  le  modèle  de  celles  d'Angleterre  ;  l'une  fut  établie  k 
Sydney  en  1851,  Tautre  à  Melbourne  en  1856.  ♦ 

On  ne  doit  pas  s'attendre  à  ce  qu'une  population  occupée  surtout 
de  son  développement  matériel,  comme  Test  celle  des  colonies  austra- 
liennes, puisse  porter  un  grand  intérêt  aux  choses  de  l'esprit  ;  et  cepea- 
dant  il  faut  reconnaître  que  l'intérêt  intellectuel  n'a  pas  été  complète- 
ment négligé.  Le  temps  n'est  plus  où,  comme  on  l'a  vu  il  y  a  quarante 
ans,  un  individu  qui  voulait  établir  un  théâtre,  se  servit  de  la  partie 
supérieure  d'un  moulin  à  vent.  Dans  les  grandes  villes,  on  trouve  tous 
les  arts  qui  ornent  l'existence  de  l'homme  bien  élevé  ;  les  chanteurs  et 
les  acteurs  d'Europe  commencent  à  connaître  le  chemin  de  l'Australie. 
La  littérature  tend  à  s'y  développer  ;  toutes  les  grandes  villes  ont  de$ 
journaux  bien  rédigés  (l'Australie  méridionale  et  Victoria  possèdent 
des  journaux  allemands)  ;  ces  journaux  ont  même  de  l'intérêt  pour  h 
science,  car  il  est  d'usage  d'y  publier  les  relations  des  voyageurs  par- 
tant pour  des  expéditions  dans  l'intérieur.  Les  quatre  provinces  les 
plus  avancées  ont  des  institutions  scientifiques,  mais  aucune  n'a  l'im- 
portance de  la  Société  royale  des  sciences  de  Melbourne,  dont  les 
annales  ont  une  véritable  valeur.  '       ^ 

Traduit  de  Vallemand  par  Domézon^ 

Capitaine  de  frégate. 

(il  suivre.) 

Le  commerce  de  Baltimore  ^  —  Le  port  de  Baltimore,  mis  ea 
communication  rapide,  par  des  chemins  de  fer ,  avec  Chicago,  Cin- 
cinnati, Saint-Louis  et  Louisville,  voit  son  commerce  reprendre  cha- 
que jour  son  ancienne  activité  ;  de  plus,  l'étude  du  creusement  de  son 
port,  dont  le  peu  de  profondeur  actuelle  des  eaux  ne  peut  donner  ac- 
cès qu'à  des  navires  d'un  tirant  d'eau  de  18  à  20  pieds,  et  le  projet 
de  communication  d'un  port  extérieur  feront  de  Baltimore,  quand  ils 
auront  reçu  leur  exécution  complète,  une  rivale  dangereuse  pour 

t  M.  le  comte  de  Mootcabrier,  agent  vice-consul. 
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le  commerce  de  New-York.  Sa  positioo  cootrale  lui  a/}sure  d'établir 
avec  ce  dernier  port,  une  concurrence  sérieuse  pour  le  commerce 
étranger.  Ses  compagnies  de  bateaux  à  vapeur  le  German  Lloyd  et  la 
compagnie  Allen  prouvent  le  développement  de  son  commerce.  En 
effet,  la  première  de  ces  deux  compagnies  a  un  service  de  vapeur  bi- 
mensuel entre  le  port  et  Brème  par  Southampton  ;  et  la  compagnie 
Allen  va  aussi  doubler  sa  ligne  mensuelle  entre  Baltimore  et  Liverpool, 
par  Norfolk  et  Halifax. 

Importations.  Leur  chiffre,  qui  était  en  1865  de  6,000,000  de  ton- 
neaux, s'élevait  en  1870  à  19,000,000  de  tonneaux,  et  en  1871  à 
25,000,000  de  tonneaux. 

Exportations.  De  6,000,000  de  tonneaux  exportés  en  1865,  ce  chiffre 
s'élevait  successivement,  en  1870,  à  12,000,000  de  tonneaux  et  à 
18,000,000  de  tonneaux  en  1871.  J.  Aubêrt. 

Le  commerce  de  la  Nouvelle-Orléans  ^.  •—  La  Louisiane  com- 
prend un  aréa  de  il6,000  milles  carrés  environ  dont  un  tiers  de  terres 
marécageuses,  et  encore  ces  dernières  peuvent  être  utilisées  pour  la  cul- 
ture du  riz  ;  dans  le  S.-O.,  elle  est  remarquable  par  ses  immenses  prai« 
ries  et  ses  nombreux  troupeaux;  dans  le  N.-O.,  elle  est  montagneuse  et 
possède,  à  côté  de  fermes  importantes,  de  belles  et  vastes  forêts  rem- 
plies d'arbres  de  haute  futaie  (pin,  chêne  vert,  noyer  hickory,  etc.) 

Les  cultures  les  plus  productives  qu'on  confie  à  son  sol  sont  :  le 
coton,  le  mais,  le  froment,  le  seigle,  l'orge,  les  légumes  de  toutes  es- 
pèces, diverses  variétés  de  la  vigne,  la  canne  à  sucre,  le  tabac,  Tin- 
digo,  Toranger,  le  citronnier;  les  figuiers  y  réussissent  parfaitement 
ainsi  que  beaucoup  d'arbres  à  fruit. 

Un  changement  notable  s'est  effectué  dans  l'étendue  des  exploita- 
tions en  Louisiane,  de  1860  à  1870.  Durant  la  première  de  ces  deux 
périodes,  il  existait  17,328  fermes  ou  plantations  ;  on  en  comptait,  il 
y  a  deux  ans,  28,481 .  En  1860, 6,500  fermes  avaient  plus  de  100  acres 
et  2,848  fermes  moins  de  20  acres  ;  en  1870,  il  y  a  plus  de  11,000 
fermes  en  dessous  de  20  acres  et  le  travail  de  subdivision  est  en 
progrès. 

En  1870,  la  culture  du  coton  produisit  350  balles,  soit  36,000,000 
de  dollars;  celle  de  la  canne  à  sucre  80,700  hogsheads  de  sucre  et 
4,585,000  gallons  de  mélasses,  soit  12,000,000  de  dollars. 

*  M.  Pierrei,  consuL 
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La  région  de  la  rivière  Rouge  est  des  plus  productives  et  a  envoyé 
à  la  Nouvelle-Orléans,  en  1870,  250,000  balles  de  coton  valant 
12,000,000  de  dollars;  10,000  hogsheads  de  sucre  et  20,000  barils  de 
mélasses  valant  1,350,000  dollars,  plus  une  quantité  de  riz  et  de  bes- 
tiaux, soit  au  total  une  valeur  de  15,000,000  de  dollars  de  marchan- 
dises. Les  négociants  Orléanais  y  exportèrent  en  produits  manufacturés 
une  somme  à  peu  près  égale. 

Importations  et  exportations.  —  Le  commerce  général  de  la  Noq- 
velle-Oriéans,  qui  tend  à  s'accroître  d'année  en  année,  n'a  pas  suivi, 
pendant  la  période  1871-1872,  une  marche  progressive. 

La  valeur  des  expéditions  de  coton  et  de  sucre  faites  à  destination 
de  la  Nouvelle-Orléans  peut  s'estimera  107,000,000  de  dollars,  chiffre 
inférieur  de  8,000,000  de  dollars  à  celui  de  la  campagne  1870-1871. 
Le  produit  total  de  toutes  les  marchandises  reçues  de  l'intérieur  e^ 
évalué,  pour  1871-72,  à  165,000,000  de  dollars  contre  180,000,000 
en  1870-71. 

Les  importations  faites  en  1871-72  de  la  Nouvelle-Orléans  vers  les 
divers  marchés  étrangers  se  sont  élevées  à  90,802,849  dollars,  contre 
93,953,081  dollars  en  1870-71.  La  France  a  reçu  de  cette  provenance 
pour  U, 060, 417  dollars  de  marchandises.  Du  30  juin  187i  au 
31  mars  1873  elles  ont  atteint  à  76,980,140  dollars. 

Le  chiffre  des  importations  faites  de  l'étranger  à  la  Nouvelle- Orléans, 
en  1871-72,  est  de  18,773,839  dollars,  soit  inférieur  à  celui  de  1870-71, 
(  1 9,427,238),  mais  dépassant  de  beaucoup  ceux  des  années  antérieures. 
Les  importations  de  France  s'élevaient  à  1,749,672  dollars.  Les  chiffres 
de  la  campagne  1872-73  sont  supérieurs  de  35  p.  0/0  à  ceux  de  Tannée 
précédente,  soit  4,159,903  dollars  en  plus  à  l'importation  étran- 
gère. 

Coton,  —  Les  recettes  générales  de  coton  à  la  Nouvelle-Orléans 
en  1872  (non  compris  les  déchets,  échantillons,  etc.),  se  sont  élevées 
à  940,961  balles,  les  exportations  à  1,085,320  balles,  et  les  ventes 
sur  place  à  989,265  balles.  Le  total  des  exportations  pour  la  France  a 
été  de  140,666  balles  contre  119,171  balles  en  1870-71.  Ces  recettes 
présentent  relativement  à  1870-71  un  décroissement  de  35  p.  0/0, 
par  suite  de  la  non-réussite  de  la  récolte  dans  la  vallée  du  Mississipi. 

En  1 872-73,  la  production  du  coton,  dans  les  États  du  Sud  de  rUoion, 
a  été  plus  forte  que  durant  aucune  des  années  qui  ont  suivi  la  guerre 
de  sécession,  sauf  toutefois  Tannée  1870-71  entièrement  exception- 
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neile.  1,300,958  balles  de  coton  qui  ont  rapporté  Il6,168,/i72 dollars 
ont  été  vendues  à  la  Nouvelle-Orléans,  du  31  août  1872  au  31  août  1873. 
La  proportion  des  cotons  poussiéreux  a  été  très-forte  en  1872-73.  Ce 
fait  regrettable  résulte  entièrement  de  la  négligence  des  cultivateurs 
et  de  l'imperfection  des  gin  mills  employés  dans  les  campagnes. 

Sucres.  —  La  consonunation  de  cet  article  réclame,  vu  son  déve- 
loppement, un  supplément  de  160,000  tonnes.  Elle  fut,  pour  les  États- 
Unis,  durant  Tannée  1871,  de  663,3 U  tonnes.  Sur  ce  chiffre, 
553,714  tonnes,  soit  85  p.  0/0,  vinrent  de  Tétranger,  et  100,000  ton- 
nes, soit  15  p.  0/0  furent  produites  dans  le  pays.  La  récolte  moyenne 
de  la  Louisiane  est  de  65,000  tonnes. 

L'année  commença  avec  un  stock  assez  limité  ;  le  fair  valait  11  cents, 
le  fally  fair  1  i  cents  3/4,  il  se  faisait  peu  d'affaires;  le  rendement  fut 
de  130,000  hogsheads  environ. 

Les  béuéfices  résultant  de  cette  branche  d'industrie  sont  pour  le 
moment  peu  rémunératifs.  Pour  que  le  planteur  louisianais  réalise  un 
gain,  il  faut  que  le  cours  du  marclié  du  sucre  soit  au  moins  à  10  cents 
la  livre. 

Le  produit  général  des  plantations  des  diverses  paroisses  louisia- 
naises  a  été  en  1871-72  de  128,461  hogsheads  dont  110,708  de  sucres 
bruns  obtenus  à  Taide  de  Tancienne  méthode  et  17,753  hogsheads  de 
sucres  raffinés  et  clarifiés,  y  compris  les  n""'  1,  2  et  3.  Le  poids  total 
de  la  récolte  de  1871-72  a  été  de  146,906,125  livres  environ  contre 
168,878,592  livres  en  1870-71.  De  plus,  ces  plantations  ont  produiten 
1871-72,  10,019,958  gallons  de  mélasses  contre  10,281,419  gallons 
en  1870-71. 

Les  planteurs  louisianais  n*ont  pas  à  se  louer  des  résultats  de  la  cam- 
pagne de  1872-73.La  récolte  du  sucre  de  cannes  n'a  pas  produit  plus  de 
'108,520  boucauls  pesant  125,346,493  livres,  dont  93,859  boucautsde 
sucre  brut  et  14,661  boucauls  de  sucres  raffinés  et  clarifiés.  L'an- 
née 1872-73  a  été  désastreuse  pour  la  plupart  des  importateurs,  tant 
en  Europe  qu'aux  États-Unis.  L'excédant  de  production  du  sucre  de 
betteraves,  excédant  évalué  à  250,000  tonnes,  l'abondance  des  récoltes 
au  Brésil  et  à  Cuba  ont  tellement  réagi  sur  le  prix  du  sucre  qu'ils  ont 
presque  tous  fait  des  pertes. 

La  moyenne  des  prix  auxquels  s'est  vendue  la  récolte  est  estimée  à 
8  cents.  Elle  s'élevait  à  8  cents  1/2  en  1871-72,  à  10  cents  1/2 
en  1869-70  et  à  12  cents  1/4  en  1868-69. 
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La  Louisiane  a  produit  en  1872-73,  aviron  8,988,000  gallons  de 
mélasses,  soit  2,000,000  de  moins  qu*en  1871-72.  La  Nouvelle-Orléans 
a  reçu  39,000  barils  de  sirops,  6,010  tierçons  et  &10  barils  de  mélasses 
qui  ont  été  vendus  sur  place. 

Les  exportations  de  sucre  de  la  Nouvelle-Orléans  se  sont  élevées  en 
1871-72,  à  22,515  hogsheads  6,719  bbls  contre  20,506  hogsheads. 
5,447  bbls  en  1870-71. 

Tabacs.  —  La  demande  pour  exportations  du  tabac  en  feuilles  a  été 
trës-active.  Le  stock  de  1871-72  s'élevait  à  4«43/i  hogsheads,  contre 
8,782  hogsheads  en  1870-71.  Le  total  des  exportations  de  Tannée 
1871-72,  s*est  élevé  au  chiffre  de  22,582  hogsheads  contre  26,713 
hogsheads  en  1870-71  ;  celui  des  importations  à  27,&25  hogsheads, 
contre  23,801  en  1870-71.  Les  recettes  perçues  sur  le  tabac  à  la  Noo- 
velle-Orléans  ont  dépassé,  en  1872-73,  celles  qui  y  ont  été  faites  do- 
rant aucune  des  années  antérieures,  au  moins  depuis  la  guerre  de  la 
sécession.  Le  stock  existant,  au  1^  septembre  1872,  montait  à  8,506 
boucauts.  On  reçut,  à  partir  de  cette  époque  jusqu'à  la  fin  d*août  1873, 
30,182  boucauts.  On  avait  donc  à  disposer,  en  1872-73,  de  38,688 
boucauts.  Sur  cette  quantité,  on  a  expédié  au  dehors  19,989  boucauts 
et  vendu  en  ville  aux  consommateurs  1,347  boucauts.  A  la  fin  de 
novembre  1873,  les  ventes  s'élevaient,  pour  la  nouvelle  année  com- 
merciale, à  6,508  boucauts,  sans  compter  une  consommation  locale 
de  338  boucauts.  Le  stock  était  alors  de  10,9U  boucauts»  contre 
l'ylOli  boucauts  à  la  même  date,  en  1 872. 

Cafés.  —  L'année  commerciale  1871-72  a  été  remarquable,  relati- 
vement aux  affaires  en  café.  Les  importations  à  la  Nouvelle-Orléans, 
se  sont  élevées  à  152,178  sacs.  2,183  hogsheads  de  café  figurent  sor 
le  tableau  des  exportations  à  destination  de  France. 

En  1872-73,  la  Nouvelle-Orléans  a  reçu  58,265  sacs  de  cafés  de 
plus  qu'en  1871-72.  Le  chiffre  des  importations  faites  du  Brésil 
vers  ce  port  pendant  cette  période ,  indique  un  accroissement  de 
25  p.0/0.  il  y  est  arrivé,  venant  de  Rio  de  Janeiro,  190,443  sacs  de  café. 

Provisions.  —  Les  recettes  de  viande  de  porc  (bacon)  se  sont  con- 
sidérablement accrues  en  187|-72  à  la  Nouvelle-Orléans,  et  s'élèvent 
à  39,675  hogsheads,  contre  28,642  hogsheads  l'année  précédente.  Les 
exportaticms  présentent  également  une  augmentation  réelle,  leur  mon- 
tant en  csks  étant  pour  1871-72  de  13^601 ,  contre  89,94i  en 
1870-71. 
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En  1872-73,  cette  industrie  continue  à  prospérer  ;  5,456,00a  porcs 
ont  été  abattus,  et  il  y  a  excédant,  sur  les  chiffres  de  la  saison  anté- 
rieure, de  13  p.  0/0  sur  le  nombre  des  animaux  tués  et  de  15  1/2 
p.  0/0  sur  leur  poids.  Le  rendement  net  de  la  production,  pendant 
cette  dernière  période,  s'élève  à  1,263,655,084  livres  de  viande  et  à 
21 8,655,238  livres  de  lard.  Les  exportations  continuent  de  même  à 
prendre  de  Textension.  On  a  expédié  vers  l'étranger,  en1872r73, 
303,327  tonnes  de  viande  et  de  lard. 

Farine.  —  La  récolte  de  froment  faite  en  1871  aux  États-Unis,  a  été 
évaluée  par  le  bureau  d'agriculture  à  230,732,500  boisseaux.  Le  ren- 
dement des  blés  d'hiver  a  été  plus  important  que  celui  de  Tannée 
précédente,  mais  celui  des  blés  de  printemps  a  laissé  à  désirer,  et 
fut  de  qualité  inférieure. 

L'exportation  pour  la  France  s'est  élevée  à  2,039  bbls.  En  1872-73, 
la  ricolte,  qui  a  été  assez  abondante  aux  États  -  Unis ,  peut  être 
évaluée  à  250  millions  de  boisseaux.  Toutefois,  en  ce  qui  concerne  le 
commerce  spécial  de  la  Nouvelle-Orléans,  les  recettes,  les  exporta- 
tions et  la  consommation  sont  restées  à  peu  près  aux  mêmes  chiffres 
qu'en  1871^72.  On  n'a  expédié  de  ce  port  versTRurope,  que8,2741baril8 
de  froment. 

Mats.  —  La  récolte  du  maïs  dans  les  États  de  TOuest,  en  1871,  a 
été  très-considérable,  mais  il  n'en  a  pas  été  de  même  dans  les  États 
du  Sud.  Le  bureau  d'agriculture  a  estimé  le  produit  total  de  cette  ré- 
colte pour  toutes  les  sections  de  l'Union  à  991,898,000  boisseaux.  A 
la  Nouvelle-Orléans,  il  a  dépassé,  en  1871-72,  de  40  p.  0/0  le  pro- 
duit de  1870-71. 

Le  prix  moyen  du  sack  corn,  par  boisseau,  à  la  Nouvelle-Orléans, 
en  1871-72,  a  été  en  septembre  de  75  1/2  cts,  en  décembre  de 
80  3/4  cts,  en  février  de  78  1/2  cts,  en  juin  de  71  1/2  cts,  en  août  de 
60  cents. 

En  1871-72,  600  sacs  de  mais  ont  été  expédiés  à  destination  de  la 
France.  On  a  reçu  de  la  Nouvelle-Orléans,  durant  Tannée  1872-73, 
1,384,127  sacs  de  mais.  Depuis  le  l*'  septembre  1873,  jusqu'au  20  dé- 
cembre de  la  même  année,  il  a  été  importé  174,199  sacs  de  mais.  1> 
maïs  en  sacs  se  vendait  en  moyenne,  en  septembre  1872,  à  60  cts  le 
boisseau  ;  vers  la  fin  d'août  1873,  il  était  coté  à  70  cts. 

Semences  de  cotonniers,  tourteaux.^  On  ne  reçut  que  30,000  ton* 
nés  de  semences  de  cotonniers  ii  la  Nouvelle-Orléans  durant  l'année 
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commerciale,  ou  à  peu  près  la  moitié  de  la  quantité  requise  pour  les 
moulins  locaux.  On  a  exporté  pendant  cette  période,  21,788  barils 
d*huile,  dont  8,37&  barils  pour  TEurope.  On  a  expédié  192,532  sacs 
de  tourteaux,  dont  /iO,3AA  sacs  vers  le  Nord  des  États-Unis,  et  152,188 
vers  TEurope. 

Le  prix  des  huiles  et  des  tourteaux  a  été  en  général  assez  bas. 

Tissus  de  laine.  —  Les  États-Unis  reçoivent  annuellement  des  prin- 
cipaux centres  manufacturiers  une  quantité  toujours  croissante  de 
tissus  de  laine.  En  1872,  il  en  a  été  apporté  43,374,  UO  fi ,  contre 
/iO,799,291  fi  en  1871,  et  32,û86,7/i8  fi  en  1870.  Ces  tissus  sontu^ 
recherchés,  surtout  les  alpagas  noirs,  les  oriéans,  les  mohairs  lustrés 
et  les  casimirs  anglais  de  moyenne  qualité. 

Pétrole.  —  Le  rendement  total,  en  1872,  comprend  6,539,103  barils 
de  &3  gallons,  soit  en  moyenne  une  recelte  journalière  de  17,915  ba- 
rils, contre  15,800  en  1871,  ce  qui  donne  une  balance,  en  ce  qui  con- 
cerne la  production  par  jour,  de  2,115  barils,  et  un  accroissement 
total  de  771,975  barils  en  faveur  de  1872. 

BoU.  —  Ce  commerce  est  des  plus  actifs.  Si  la  demande  concernant 
cet  article  continue  à  augmenter  dans  les  proportions  qu^elle  a  suivies 
jusqu'ici,  elle  absorbera  bientôt  annuellement  pour  plus  de  200,000,000 
de  dollars  de  bois  scié,  soit  le  produit  de  dix  millions  d'acres  de 
terre. 

La  quantité  de  bois  de  construction  exporté,  pins  jaunes,  rouges^ 
à  trochets,  atteint  annuellement  un  chiffre  assez  considérable.  Les  ar- 
mateurs anglais  ont  le  monopole  de  ce  commerce. 

Du  1*'  septembre  1872  aux  premiers  jours  de  janvier  1873,  on  a 
exporté  vers  les  ports  d'Europe  1,155,538  douves,  contre  &89,3&1  en 
1871-72,  durant  la  même  période.  La  France  est  entrée  dans  ces 
chiffres,  en  1872,  pour  185,69&,  et  en  1871,  pour  87,121  douves. 

Riz.  —  On  a  récolté  dans  la  Louisiane,  en  1872-73,  52,206  barils 
de  riz  de  230  livres  chacun.  En  1871-72,  le  rendement  annuel  ne  pro- 
duisit que  30,000  barils.  Indépendammentde  la  récolte  louisianaise,  le 
marché  de  la  Nouvelle-Orléans  a  reçu  2,800  tierçons  de  riz  de  la  Ca- 
roline, qui  ont  été  vendus  avantageusement.  On  a  tenté,  mais  sans 
beaucoup  de  succès,  d'importer  à  la  Nouvelle-Orléans  du  riz  des 
Indes.  Près  de  16,000  sacs  de  riz  de  cette  provenance  ont  été  pré« 
sentes  sur  place  et  ne  se  sont  écoulés  que  très-difQcilement. 

Hvoine^. —<  La  Nouvelle-Orléans  a  reçu  559,513  sacs  d'avoines  en 
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1872-73,  jusqu'au  1*'  septembre.  179  sacs  ont  été  expédiés  en  Europe 
à  destination  de  Uverpool.  Les  prix  de  Tarticle  ont  été  inférieurs  à 
ceux  qu'on  obtenait  en  1871-72. 

Son.  —  Ce  produit  a  été  vendu  à  très-bas  prix  en  1872-73.  Les 
importations  ont  été  considérables ,  et  comprennent  un  total  de 
191,830  sacs  jusqu'en  septembre  1873,  et  de  31,16S  sacs  à  partir  de 
cette  date  jusqu'à  la  mi-décembre. 

Whisk,  —  Les  receltes  en  ce  qui  concerne  cet  article,  indiquent 
une  réduction  considérable,  due  à  la  concurrence  faite  par  les  distil- 
leries locales  au  produit  du  dehors.  On  compte  actuellement  trois  dis* 
tilleries  à  la  Nouvelle-Orléans,  d'une  capacité  .de  5,025  gallons  par 
jour,  et  consommant  1,675  boisseaux  de  maïs,  de  seigle  et  d'orge. 
Elles  ont  produit  en  dix  mois,  810,80iïi  gallons  de  liqueurs. 

J,   AUBERT. 

Le  commerce  de  Galveston.  —  Le  principal  produit  du  Texas  est 
le  coton,  qui  pour  la  qualité  occupe  le  premier  rang  entre  les  prove- 
nances des  États-Unis.  Le  total  de  la  récolte  en  1872,  est  estimé  à 
350,000  balles.  On  s'occupe  activement  dans  cette  contrée,  de  l'in- 
stallation des  nombreuses  voies  ferrées  ;  il  y  a  tout  lieu  d'espérer  que 
leur  fonctionnement  amènera  l'exploitation  de  ses  richesses  minérales. 

La  valeur  totale  des  importations  a  été,  en  1872,  de  450,000  dollars 
plus  élevée  que  celle  de  l'année  précédente.  Par  contre,  la  valeur  des 
exportations  montre  une  diminution  de  k  millions  de  dollars  sur  Tan- 
née 1871,  ce  qu'il  faut  attribuer  à  un  déficit  de  la  récolte  de  coton  dont 
le  chiffre  avait  diminué  d'un  tiers. 

Le  nombre  des  bâtiments  entrés  est  de  49  plus  élevé  que  celui  de 
l'année  passée. 

Le  Texas  ne  possède  pas  encore  d'industrie  locale,  car  les  filatures 
de  laine  et  de  coton  qu'on  a  fondées  n'ont  pas  donné  de  résultats  en- 
courageants. J.  ÂUBERT. 

Moyen  rapide  d'évaluer  la  distance  en  mer  du  navire  à  un 
objet  à  l'horizon.  —  Sous  ce  titre,  la  Revue  a  publié  dans  la  li- 
vraison d'avril  1873,  im  article  de  M.  le  capitaine  de  vaissseau, 
F.  L.  Roux,  qui  nous  prie  d'insérer  les  errata  suivants.  Le  premier 
s'applique  à  la  page  151,  colonne  60<>,  et  le  second  à  la  page  155, 
colonne  60®. 

TAttLCAO 
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Travaux  adressés  à  la  Revue  maritime  et  coloniale. 

{Mois  de  mars-avril.) 

926..  Noie  sur  rembarquement  des  nouvelles  pièces  à  bord  des  bdtimenls 
cuirassés,  par  M.  C.  Catteloup,  enseigne  de  vaisseau. 

[Port  de  Cherbourg.) 

927.  Compte  rendu  de  Taquelung  und  Ankerkundey  par  des  officiers  de  la 
marine  autrichienne,  par -M.  Domêzon,  capitaine  de  frégate. 

{Port  de  Toulon.) 

•  928-930.  Du  tirant  d'eau  en  charge  des  bâtiments  à  vapeur.  —  De  la  sur- 
charge des  bâtiments  à  vapeur.  —  Etude  des  diverses  propositions  faites 
pour  fixer  le  tirant  d'eau  en  charge  des  navires  ;  extraits  des  Transactions 
of  the  Institution  of  naval  architeets^  par  M.  Nouet,  ingénieur  de  la  ma- 
rine. 

{Port  de  Brest.) 

931.  La  guerre  des  Ashantis,  par  M.  P.  Cave,  lieutenant  de  vaisseau. 

[Paris.) 

932.  Les  explorations  do  l'Afrique  centrale,  par  M.  A.  Roussin»  sous-com- 
missaire de  la  marine.  {Port  de  Brest.) 

,933.  La  Dévastation;  traduction  de  l'anglais.  (Parts.) 

934-938.  Petit  bateau  rapide  à  vapeur,  américain.  —  Rapport  du  chef  mé- 
canicien de  la  marine  des  Etats-Unis.  —  Construction  de  navires  pour  la 
marine  militaire  des  Etats-Unis.  —  Machine  de^la  frégate  russe  Amiral- 
Général,  —  La  métaline.  (Port  de  Lorient.) 

939-940.  De  l'administration  supérieure  maritime  de  l'empire  d'Allemagne, 
et  en  particulier  du  bureau  central  des  marias.  —  Le  service  dans  la  ma- 
rine ;  traductions  de  la  Hansa,  par  M.  BideaU;  inspecteur  adjoint  de  la 
marine.  (Port  de  Lorient.) 

941.  —  Le  service  météorologique  aux  Etals-Unis;  analyse  d'un  document 
américain,  par  M.  Mayet,  lieutenant  de  vaisseau. 

[Port  de  Cherbourg.) 

942.  — '  V Inflexible,  navire  cuirassé  anglais  à  tourelles  ;  analyse  par  M.  Dis- 
LÈRE,  sous-ingénieur  de  la  marine.  [Paris,) 

943-944.  Nouveau  genre  de  propulseur.  Hélice  Browne.  —  Etat  sommaire 
du  mouvement  commercial  aux  chantiers  de  la  Clyde  ;  traductions  de  Tan- 
dis par  M.  J.  liEcoMPTE,  enseigne  de  vaisseau. 

{A  bord  de  rOrénoque.) 

945.  Méthode  pour  déterminer  la  force  et  la  direction  du  vent  lorsqu'on 
connaît  la  vitesse  et  le  cap  du  navire  ;  traduction  de  l'italien  par  M.  C. 
RiHOUBT,  enseigne  de  vaisseau.  [A  bord  de  i'Orénoque.) 
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946.  La  mission  anglaise  chargée  de  l'inslraclion  des  officiers  de  la  marine 
du  Japon.  (Yokohama.) 

947.  Compte  rendu  des  travaux  de  la  commission  de  l'exposition  perma- 
nente des  colonies.  {Paris,) 

Publications  nouvelles  du  Dépôt  de  la  marine. 

{Paris^  Challamel  aîné,  30,  rue  des  Boulangers,) 

(MOITES  NOUVELLES. 

No  3198.  Plan  de  la  baie  dUkéda,  Japon,  mer  Intérieure  (Seto-Uchi)  Ha- 
rima-Nada.  —  iV°  3214.  Baie  du  Grand- Ilet  (lie  Sainte-Lucie,  Antilles). 

—  N"*  3216.  Côte  Nord  de  Sumatra,  entre  la  tête  d'Acbem  et  la  pointe 
Diamond.  —  iV«  3222.  Baie  de  Porto-Santo.  —  iV®  3229.  Port  Endermo 
(lie  Yesso,  Japon).  —  iV»  3230.  Mouillage  d*Oterranai  (Ile  Yesso, 
Japon).  —  iV**   3237.    Golfe   de   Cambay   (côte   Ouest  de  l'Hindoustan). 

—  iV*»  3246.  Tracé  d'une  excursion  dans  le  Tonquin.  —  iV*»  3252. 
Entrée  de  Agi-Kawa,  rivière  de  Oôsaka,  Japon  (mer  Intérieure).  — 
A'o  3253.  Entrée  du  Kilsu-Gawa,  port  de  Sakai,  Japon  (mer  Intérieure). 

—  iV»  3254.  Baie  de  Narreenda  et  rivière  Luza.  Côte  Ouest  de  Madagascar. 

—  iV»  3262.  Rivière  Makumba.  Côte  N.-O.  de  Madagascar.  —  iV»  3263. 
Port  Mazambo.  Côte  N.-O.  de  Madagascar.  —  N*  3264.  Rivière  Boleler. 
Côte  N.-O.  de  Madagascar.  —  N"*  3271.  Baie  Boyanna.  Côte  Ouest  de  Ma- 
dagascar. —  iVo  3272.  Détroit  de  la  Sonde  et  archipel  des  Mille  Iles.  — 
A°  3118.  Nouvelle-Ecosse  :  de  l'île  Sambro  au  cap  Sable.—  iV«  3205.  Mouil 
lage  de  Nemoro.  Côte  Çst  de  Yesso,  Japon.  —  N^  3215.  Côte  Ouest  de 
THindoustan,  partie  comprise  entre  Mehim  et  le  golfe  de  (Cambay,  bancs 
Malacca.  ^  N^  3234.  Carte  particulière  de  la  côte  septentrionale  d* Afrique, 
4«  feuille,  partie  comprise  entre  la  pointe  Kef-el-Asfer  et  le  cap  Ténès.  — 
N^  3261.  Plan  du  port  d*Utchi-No-Uroi  (île  Shozu-Sima),  Japon,  mer  Inté- 
rieure. —  iV**  3276.  Croquis  du  havre  Pollok-Lindanao. 

CARTES    CORRIGÉES. 

iV«  273.  Plan  du  port  de  Pola.  —  N**  453.  Plan  de  la  baie  et  du  port  de 
Camraigne.  —  iV°  1205.  Carie  des  îles  Seychelles.  —  iV°  1215.  Plan  da 
golfe  de  la  Spezia  (côtes  d'Italie,  duché  de  Gênes).  —  N^  1252.  Carte  du 
passage  de  Carimata.  —  iV°  1799.  Banc  et  île  Latham.  Baie  Almeida,  récife 
Mancabala  et  Indujo.  Havre  Ibo  ;  rivière  Monghow  ;  rivière  Lindy  (côtes 
orientales  d'Afrique).  —  iV°  1803.  Rivière  Quillimane  ;  bouche  Nord  du 
Zambesi;  rivière  Inbambane  (côte  orientale  d'Afrique).  —  iV®  2127.  Mer 
Rouge,  3«  feuille.  —  iV»  2139.  Carte  de  l'Amérique  septentrionale  (côte  orien- 
tale), partie  comprise  entre  New- York  et  le  cap  de  la  Floride.  —  iV«  2612. 
Carte  particulière  des  côtes  du  Brésil,  partie  comprise  entre  le  cap  Santa- 
Marta  et  Itapacaroya.  —  No  3074.  Plan  de  la  baie  de  Suez.  —  A^«»  979. 
Carte  particulière  des  côtes  de  France  (département  du  Var),  partie  com- 
prise entre  la  presqu'île  de  Giens  et  le  Bec-de-FAigle.  —  N*  982.  Plan  de 
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rile  Saint-Pierre  (côte  méridionale  de  Terre-Neuve).  —  iV«  iOlO.  Plan  des 
environs  de  la  Ciolat,  de  Cassis  et  de  Porl-Mion  (département  des  Bouches- 
du-Rhône).  ~  N^  1203.  Mouillage  à  rentrée  de  la  baie  de  Samana  (île  Haïti 
ou  Saint-Domingue).  —  iV*  1218.  Carte  particulière  des  côtes  de  France  et 
d'Espagne  (département  des  Pyrénées-Orientales  Catalogne),  partie  com- 
prise entre  Canet  et  le  cap  de  Creux.  —  2V°.  1253.  (Annexe).  Carte  des  dé- 
troits de  Banca  et  de  Gaspar.  —  iV®  1514.  Carte  du  Kattégat.  —  A'«  2i28. 
Mer  Rouge,  2«  feuille.  —  iV*  2218.  Angleterre,  partie  S.-O.  du  cap  Lizard  à 
Trevose-Head,  îles  Scilly.  —  N°  2352.  Mer  Adriatique,  côte  orientale,  du 
port  Quieto  à  File  Asinello  (golfe  de  Quarnero).  —  iV**  2365.  Côtes  orien- 
tales de  la  Chine,  partie  comprise  entre  les  îles  Lamock  et  Hong-Kong.  — 
N^  2367.  Carte  de  la  mer  du  Nord  et  des  côtes  des  lies  Britanniques.  — 
N**  2617.  Ports  et  mouillages  dans  les  îles  Philippines.  Baie  Nin  et  port 
Mandao  ou  Alag.  Port  Barreras  ou  Lanang.  Port  de  Palanoc.  Port  de  Ca- 
taingan  (île  Masbate). 
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De  la  navigation  à  vapeur,  de  son 
avenir  et  de  la  plus  urgente  amé- 
lioration qu'elle  réclame,  par  M  P. 
Boyer,  Pans,  imp.  Kogdlmaun,  1874, 
in-40. 

Sous  ce  titre,  H.  P.  Boyer  a  publié 
une  brochure  dans  laquelle  il  sign^ile 
a  les  améliorations  que  réclament  les 
eondenseurt  à  sec  ou  à  surface  em- 
ployés ddns  la  navigation.  >  Nous  em- 
pruntons à  ce  travail  les  passages  qui 
nous  ont  paru  le  plus  propres  à  faire 
cunuHlire  les  idées  de  l'auleur. 

c  Le  seul  moyen  d'obtenir  une  con- 
densation instantanée,  rapide  en  quel- 
que sorte  comme  l'éclair,  dit  M.  Boyer, 
c'est  la  d'^tente  de  la  vapeur,  comprise 
et  pratiquée  comme  je  vais  l'expliquer. 

«  La  vapeur,  en  pénétrant  di^ns  le 
condenseur,  se  détend  comme  le  ferait 
un  ressort  comprimé  ;  elle  perd  une 
partie  de  sa  puissance  élastique  et,  avec 
elle,  une  portion  égale  de  sa  pression 
et  de  sa  chaleur. 

Jusqu'à  ce  jour,  la  détente  de  la  va- 
peur u'a  été  employée  que  comme 
moyen  d'économiser  le  combustible. 
L'emploi  que  j'en  veux  faire  est  tout 
différent.  J'enU'nds,  par  cette  expres- 
sion, la  PERTE  de  chaleur  et  de  pres- 
sion que  la  vapeur,  séptrée  de  l'eau 
qui  l'a  produite,  éprouva  quand  elle 
se  détend  tjut  à  coup  dans  un  va<<e 
hermétiquement  clos,  suffisamment  froid 
et  d'une  capacité  proportionnée  à  l'a- 
baissement de  température  qu'on  veut 
obteuir.  Ainsi  comprise,  la  délente  de 
la  vapeur  aura  nécessairement  pour 
effet  immédiat  de  faire  éprouver  à  la 
vapeur  un  abaissement  ou  perte  de 
chaleur  considérable.  De  vapeur,  elle 
redeviendra  instantanément  à  8fo,  ce 
qu'ede  était  avant,  c'est-à-dire  eau. 

Mais,  si  le  principe  de  la  condensa- 
tion de  la  vapeur  par  la  détente  iw  peut 
faire  doute,  sa  mise  en  prati()ue  rsi- 
elle  possible?  Peut-on  l'employer  in- 
dustriellement? Deu\  objections  se 
présentent ,  heureusement  plus  spé- 
cieuses que  réelles,  ainsi  que  je  vais  1^ 
démontrer. 


Première  objection.  —  T^a  vapear, 
détendue  à  8Î0,  aura  on  volume  énorme, 
et,  par  conséquent,  le  condenseur  des- 
tiné à  la  recevoir  devra  avoir  également 
un  volume  énorme  qui  rendra  sinon 
impossible,  du  moins  très-difOcile,  son 
installation  à  bord  d'un  bâtiment  i 
vapeur.  Voyous  ce  que  cette  objection 
a  de  fondé. 

Le  volume  de  vapeur  dépensée  par 
coup  simple  de  pidton  se  calcule   par 

la  formule  -  ou  0,785  X  I>*  X  C' X  <*• 

4 
Or,  on  sait  que  le  diamètre  "ù*  est 
égal  à  13,26«c.  c.  ;  queC  (le  1/3  de  la 
course)  est  égal  à  0,50  et  d  =  à  2^568. 
On  aura  donc  D  =  13,266  X  C  0.50 
r=  6™c6i3. 
Ce  volume,  multiplié  par  la  densité  d, 

aui  est  de  2^568  à  5  atmosphères, 
onne,  comme  poids  de  la  vapeur  dé- 
pensée par  coup  simple  de  piston, 
17k033.544  soit  en  nombres  ronds 
17  k.  031. 

Ce  poids,  multiplié  à  son  tour  par  le 
volume  relatif  de  la  vapeur  à  S±*»  est 
de  55  006  litres.  La  capacité  des  cylin- 
dres condenseurs  devra  donc  être  égale 
à  ce  volume  et  mén&e  quelque  peu  su- 
périeure. 11  me  faudra  16  cylindres, 
qui  devront  avoir  chacun  un  diamètre 
de  X^i'i  et  une  longueur  de  3i",  ce  qui 
donne  :  solidité  =  0,7854  X  («"»**)* 
X  3  =  3™<=506  litres  en  nombres  ronds, 
soit  pour  les  16  cylindres  56"«096  li- 
tres. Quinze  de  ces  c>lindres,  placés 
sur  une  même  li^ne  borizontale  et  dis- 
tances les  uns  des  autres  de  dix  centi- 
mètres, forment  un  rectanirle  de  2l™iî 
X  3  =  63«»c36  de  superficie  ;  soit  pour 
dfux  condenseurs  126">c72.  Or.  l'appa- 
r  il  évaporatnire  du  Napoléon  ill  oc- 
cupe l,43G°»c7771,  non  compris  les 
d -ux  machines,  les  bâches  et  les  deux 
condenseurs,  qui  mesurent  chacun  20 
mètres  cubes,  et,  comme  dans  mon 
système  de  condensation  il  ne  faudra 
plus  que  quatre  chaudières  au  lieu  de 
huit,  et  qu'une  seule  machine  à  vapeur 
avec  deux  cyUndres,  il  s'ensuit  néces- 
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ttfireinent'qDe  l'espace  occupé  par  mes 
condeoseors  sera  bien  moindre,  et  que 
leur  installation  à  bord  d'un  bâtiment 
ne  présentera  aucune  difficulté,  puis- 
qu'en  définitive  il  y  aura  plutôt  gain 
que  peri«)  d'espace. 

Deuxième  objection.  —  La  vapeur 
déienduê  à  82®  aura  encore  une  force 
élastique  considérable;  la  contre-pres- 
sion sera  de  0,516  et  le  vide  ne  dépas- 
sera «pas,  par  conséquent,  0,38  de  mer- 
cure, vide  tout  à  fait  insuffisant. — Si  la 
vapeur  condensée  à  82o  devait  séjour- 
ner, ne  fût-ce  qu'une  itoconde,  dans  les 
cylindres  condenseurs,  l'objection  serait 
sérieuse.  Mais  il  n'en  sera  pas  ainsi. 
J'ai  prévu  la  difficulté  et  j'y  ai  pourvu 
comme  je  l'expliquerai  plus  loin. 

Ce  premier  obstacle  vaincu,  j'ai  dû 
me  rendre  compte  de  la  quantité  de 
chaleur  transmise  aux  cylindres  con- 
denseurs, dans  un  temps  donné,  par  la 
vapeur  détendue,  et  déterminer  ensuite 
la  perte  de  chaleur  qu'ils  éprouveraient 
à  leur  tour,  dans  le  même  laps  de  temps, 
par  mètre  carié  de  surface. 

La  quantité  de  chaleur  totale  perdue 
ou  gaanée^  dans  un  temps  donné,  par 
un  cylindre  en  tdie  de  faible  épaisseur, 
place  dans  une  enceinte  dont  la  tempé- 
rature est  différente  de  celle  qu'il  a, 
est  de  4  calories  86  par  mètre  carré  de 
surface.  Pour  calculer  cette  perte,  il 
faut  donc  multiplier  le  coefficient  4,86 
par  la  surface  du  cylindre  et  par  le 
temps  écoulé;  puis,  pour  tenir  compte 
de  la  différence  des  températures,  faire 
usage  de  la  loi  approximative  de  New- 
ton, qui  est  exacte  tant  que  la  diffé- 
rence entre  les  températures  ne  dépasse 
pat  30».  Lorsqu'elle  est  plus  élevée,  on 
peut  encore  se  servir  de  cette  loi  en 
faisant  subir  au  coefficient  une  correc- 
tion de  lui-même,  qui.  pour  une  diffé- 
rence de  60o,  est  de  0,40. 

D'après  ces  données,  quelle  sera  la 
perte  de  chaleur  qu'éprouvera  chaque 
cylindre  condenseur;  calculons  d'abord 
aa  surface  en  mètres  carrés.  On  vient  de 
voir  que  le  diamètre  de  chaque  cylin- 
dre est  de  i^a  sur  une  longueur  de 
3™,  non  compris  les  :l  calottes  des 
bouts.   On    a  donc  : 

Surface  epnvexe  1»22  V  3,1416 
X  3"»  =..:...  .     Ilmc49 

Surface   do    l'une 
seulement  des  2  ca-  \  A^meiû 

lottes,  le  rayon  étant  ' 

é^aA  à  la  moitié  du 
diamètre 1    91 

D'un  autre  côté,  la  température  de  la 
vapeur,  en  entrant  dans  les  cylindres 
de  la  machine,  est  de  153«;  en  s' échap- 
pant, après  avoir  produit  son  effet,  sa 
température  ne  sera  tout  au  pins  que 


de  150;  mais  afin  d'aller  an-devant  de 
tonte  objection,  je  veux  bien  admettre 
qu'elle  n'ait  perdu  que  1°,  Comme  en 
se  détendant  à  8^  elle  n'aura  plus 
évidemment  que  cette  même  tempéra- 
ture, la  perte  de  chaleur  qu'elle  éprou- 
vera sera  de  152  —  82  =  70»  ou  calo- 
ries, qu'elle  transmettra  aux  cylindres 
condenseurs,  qui  ont  chacun  une  surface 
de  13°*40.  Cette  surface,  multipliée  par 
le  coefficient  4,86  d'après  la  règle  ci- 
dessus  posée,  donne  65  cal.  12,  qiii 
X  par  4t  (nombre  de  coups  simples  de 
piston  par  1')  =  2,669  cal.  92.  Consi- 
dérons maintenant  comme  milieu  am- 
biant la  nappe  d'eau  froide  qui  coule 
continuellement  sur  toute  la  surface  de 
chaque  cylindre  condenseur,  et  suppo- 
sons que  la  température  de  cette  eau 
soit  de  140,  la  différence  de  tempéra- 
ture de  chaque  cylindre  et  celle  de  son 
milieu  ambiant  sera  de  70  —  14  =  56. 
En  appliquant  la  loi  approximative  de 
Newton,  on  aura  2669,92  X  î^6  = 
14951,55,  qui  X  P&r  ^^  coefficient  de 
lui-même,  c'est-à  dire  par  1,96,  donne 

29,305  cal.         ...       ,     .. 

-— »  soit  71  cal.  47  par  coup 

simple  de  piston.  Le  nombre  de  calo- 
ries perduet  par  la  vapeur  et  trans- 
mises par  elle  aux.  cylindres  conden- 
seurs étant  dans  le  même  laps  de  temps 
de  71,47,  on  voit  aue  la  température 
moyenne  des  cylindres  restera,  à  peu 
de  chose  près,  constante  à  0  degré,  et 
que,  par  conséquent,  rien  ne  s'oppo- 
sera à  une  détente  de  82". 

La  question  concernant  réchauffe- 
ment des  cylindres  condenseurs  par  la 
transmission  du  calorique  que  la  va- 
peur leur  cédera  en  se  détendant, 
étant  ainsi  résolue,  il  me  reste  à  exami- 
ner celle  de  l'écoulement  de  l'eau  con- 
densée, conservant  encore  une  tempé- 
rature de  80  à  81  degrés. 

Je  l'ai  dit,  il  faut  que  cet  écoulement 
se  fasse  instantanément,  d'un  seul  jet, 
avec  la  rapidité  en  quelque  sorte  que 
l'on  viderait  un  verre  d'un  trait  eu 
jetant  son  contenu  par  la  fenêtre.  A 
cet  effet,  je  donne  à  chaque  cylindre 
condtuseur  une  pente  de  3  à  4  centi- 
mètres far  mètre  :  la  vapeur  condensée, 
devenue  eau  chaude,  s  écoule  rapide- 
ment dans  un  cylindre  placé  en  des- 
sous et  qui  communique  avec  chaque 
cylindre  condenseur,  an  moyen  de  tu- 
bes très-courts,  mais  d'un  diamètre 
largement  suffisant.  Le  fond  de  ce  cy- 
lindie  se  termine  en  c6ne  allongé,  qui 
communique  avec  un  autre  récipient, 
que  je  désigne  sous  le  nom  de  eollech 
teur  alimentaire,  au  moyen  d'un  tube 
approprié  à  sa  destination.  Vers  le  bas 
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de  ce  mbo  est  placé  nn  clapet  nlf-ae- 
Itng,  qoi,  sous  la  pression  de  Teau, 
s'abaisse  pour  lui  livrer  passage,  et  se 
referme  herméliquemenl  lorsque  l'eau 
8*est  écoulée.  Toute  communication  se 
trouve  d^  lors  interrompue  de  la  ma- 
nière la  plus  absolue  entre  le  collec- 
teur-alimentaire  et  les  cylindres  con- 
denseurs ;  aucune  contre-pression  n'est 
possible  ;  le  vide,  une  fois  établi,  reste 
constant,  rien  ne  pouvant  l'altérer. 

Pendant  que  la  vapeur  condensée 
s'écoule  avec  une  rapidité  instantanée, 
l'air  qui  s'en  est  séparé,  et  qui  n'est  pas 
coudensable,  se  rend  de  son  côté  dans 
une  chambre  spéciale  constamment  re- 
froidie, d'où  il  est  atpiré  par  une  pe- 
tite pompe  chargée,  au  moyen  d'une 
disposition  particulière  du  tube  d'aspi- 
ration, d'aspirer  en  même  temps  les 
ffraisses  et  de  les  refouler  au  dehors. 
Ces  graisses,  ainsi  réservées,  peuvent 
être  employées,  soit  à  de  nouvelles  lu- 
brifactions,  soit  à  activer  la  combus- 
tion. Une  seconde  pompe,  un  peu  plus 
forte  que  la  première,  mais  dont  le  tra- 
vail est  facile,  puise  tout  à  la  fois  l'eau 
dans  le  bas  du  collecteur  alimentaire, 
ainsi  que  les  vapeurs  surnageantes,  et 
les  refoule  dans  les  chaudières. 

Les   explorations    sous-marines , 

Ear  Jules  Girard.  1  vol.  in-S»,  248  pages, 
avy,  éditeur,  1874  ;  116  gravures  dans 
le  texte. 

Pendant  ces  dernières  années,  l'ex- 
ploration des  mers  profondes  a  été 
l'objet  de  recherches  qui  ont  ouvert  une 
voie  nouvelle  à  l'étutie  de  la  physique 
de  la  mer.  On  ne  comprenait  pas  aupa- 
ravant quelle  importance  il  y  avait 
pour  la  géographie  à  résoudre  les  grands 
problèmes  hydrographiques  des  espaces 
inconnus  du  fond  des  mers.  Il  suffit  au 
navigateur  de  connaître  la  configuration 
du  soi  sous-marin  près  des  cdles  ; 
pourvu  qu'il  puisse  éviter  le  danger, 
atterrir  avec  sécurité,  il  lui  importe 
peu,  une  fois  qu'il  est  au  large,  qu'il  se 
trouve  telle  profondeur  ou  qu'au-des- 
sous du  sillage  du  navire  vivent  des 
animaux  dont  la  connaissance  soit  utile 
à  rinierpréiation  des  grandes  questions 
géologiques  II  était  nécessaire  qu'il  se 
produisit  un  événement  solennel,  tel 
que  la  pose  des  câbles  transatlantiques 
pour  que  l'attention  fût  éveillée.  De- 
puis, les  expéditions  anglaises  et  amé- 
ricaines ,  qui  ont  obtenu  un  juste 
retentissement  scientifique,  ont  éclairé 
la  question  d'un  jour  nouveau  ;  les 
iiomoreuses  observations  recueillies  et 
les  découvertes  obtenues  par  irs  dra- 
gages et  sondages,  ont  permis  do  pé- 
nétrer dans  un  monde  inconnu. 


M.  Jules  Girard  a  entrepris  dans  les 
exploratwn$  tout-marinet^  d'interpré- 
ter succinctement  les  découvertes  l« 
plus  remarquables  dues  aux  sondages 
et  aux  dragages  en  mer  profonde,  ea 
les  rapprochant  des  faits déjA  acquis  aai 
sciences  géographiques  et  naturelle*. 
Les  études  qui  se  rattachent  au  domaine 
des  eaux  sont  dégagées  de  l'aridité  et 
de  la  sécheresse  de  l'hydrographie,  pour 
être  présentées  sous  une  forme  plus  Imt 
cile  à  saisir  par  tous. 

Cet  ouvrage  contient  d'abord  deux 
chapitres  préliminaires  sur  l'historique 
des  travaux  exécutés  et  le  matériel  de 
sondage  et  d'investigation;  ils  expo- 
sent l'état  des  connaissances  avant  les 
recherches  et  les  moyens  usités  dans  la 
pratique  des  sondages  et  dragages.  11 
est  ensuite  divisé  en  quatre  parties  : 
1»  Les  earaetère$  du  toi  sotis-mAriii, 
envisagés  sous  le  rapport  topologiqne  et 
géographique  ;  2o  La  vie  dant  le$  pro- 
fondeur t  de  la  mer^  coup  d*œil  sortes 
organismes  du  fond,  mis  en  parallèle 
avec  ceux  qui  vivent  A  la  surface; 
3«  Let  faux.  leurs  propriétés  chimi* 
ques  et  les  phénomènes  physiques  qvi 
s^accomplissent  au  sein  des  océans; 
40  Les  mers  ancienneté  notions  de 
géologie  comparée,  mettant  en  rapport 
les  connaissances  actuelles  avee  les  dé- 
couvertes provenant  des  sondais.  Ces 
diverses  parties  contiennent  les  docn- 
ments  les  plus  récents,  obtenus  daos 
les  explorations  étrangères.  Ils  soot 
réunis  systématiquement,  dans  une  es- 
quisse à  grands  traits  des  principaax 
caractères  du  fond  de  la  mer. 

Le  peu  qu'on  sait  sur  ce  sujet  permet 
d'entrevoir  que  ces  recherches  nous  ré- 
servent encore  beaucoup  de  révélations 
précieuses  Malheureusement,  les  son- 
dages sont  des  opérations,  qui  exigent 
de  grands  sacriHces,  un  outillage  spé- 
cial, un  navire  uniquement  affecté  à 
ce  travail  et  un  personnel  nombreux. 

Les  Explorationt  sout-marines  sont 
accompagnées  de  116  gravures  interca- 
lées dans  le  texte  pour  faciliter  son  in- 
telligence. L'auteur  n'a  pas  voulu  laisser 
à  une  main  étrangère  le  soin  de  l'inter- 
prétation des  dessins,  qu'il  a  mis  lui- 
même  sur  bois.  « 

Takelung  nnd  Ankerknnde,  etc.-' 
Le  gi'éement  et  la  manoBUTre  des 
Ancres,  ouvrage  publié  sous  la  direc- 
tion du  baron  de  Sterneck,  contre-aai- 
ralet  commandant  militaire  du  port  de 
Pola,  par  une  réunion  d'officiers  de  la 
marine  autrichienne.  (Vienne,  1873). 
Texte  et  Atlas,  2  volumes. 

Cet  ouvrage,  qui  est  évidemment  dA 
à  la  plume  d'hommes  fort  éclairés,  pa- 
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rmlt  dMlint  à  rinstroelioa  premièrB 
dcsiipiranisiJs  Utnirinn  aalncliienne, 
et  lanlerDerit  pour  la  partie  qui  regarda 

rlatili  le  mïlelol  ou  le  aaus-o[licier  >|aa 
ofOcier  lui-ni«ffle.  Cependant,  lei  con- 
ndintioni  Ihéoriquei  n'y  manquenl 
pas  couplé lem eut,  mnis  peut-élre  nont- 
rilM  pu  lonjoiiri  l'extcllluiie  nàees- 
■aire,  et  j'en  donnerai  plus  loin  an 
exemple;  quant  â  U  pariie  praiique, 
aile  me  parati,  au  cantrtiire,  ne  mériter 
que  des  éloiies. 

Le  livra  commence  par  la  description 
des  diverses  espèces  de  cordages  Pi 
d'aftrés  Dsilës  dans  le  service  :  d'aburri, 
■ous  Ir  npport  do  Ja  maiiéri*,  il  dis- 
tingue les  corda^'  an  chaavre,  tas  cA- 
li les- (haines,  les  conliiges  en  cuir  pour 
drosses,  et  eiifln  les  cordes  en  Blin 
de  Hanille  (ou  aliacai,  usitées  en  Au- 
triche, seulemeiil  pour  les  mauceavres 
coarantrs  îles  bâlimunls  d'instruction. 

De  ces  qa^ilie  clauses,  la  première, 
qui  est  la  plus  importante,  est  l'objet 
d'ane  description  tràj-déiaillée,  suivie 
de  Ions  les  travaux  de  nialelotage  que 
l'on  petit  avoir  à  faire  subir  aux  corClei 
des  diverses  grosseurs. 

Puis  viennent  successiTcmentde  longi 
développements  sur  les  poulies  de  tome 
natare,  cbaumards,  bittes,  retours  di- 
vers ;  sur  les  mils,  vergues,  cornrs. 
hones,  barres.  bAtoni  de  foc  et  de  clin- 
toc,  bauie-hors,  etc.  ;  sur  les  palans, 
caudelettes,  caliornes;  un  artirle,  que  je 
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traite  spécialement  de  l'économie  de 
force  due  i,  IVmplai  de  ces  appareils  ; 
on  trouve  après  cela  d'amples  dâtaits 
sur  la  mise  en  place  de^  bas  mits, 
■oit  an  tnoyen  de  la  machine  à  màier, 
ta  bois  on  en  1er,  que  l'oci  trouve  dans 
la  plupart  des  ports,  soit  avttc  des  bi- 
lues,  et  avec  les  seules  ressources  du 
bâtiment;  les  hunes,  la  basse  curène, 
les  mits  supérieirrs  et  leur  gréement, 
sont  tour  11  timr  décrits  avec  soin,  et 
■ont  snitîsd'un  chapitre  sur  les  voiles 
carrées,  latines,  ou  auriques,  chapitre 
dont  la  tlii  se  compose  de  quelques 
pajes  sur  tes  manches  ï  vent,  tentes, 
uudi,  ma^tqnes,  etc.  La  première  p»rlie 
est  terminée  par  quelques  mois  sur  les 
retours  les  plus  Favorables,  pour  éviier 
lefroUemcnl  des  manœuvrer  couranies. 
et  des  détails  sur  la  manière  d'enver- 
guer  les  voiles  deloute  espèce. 

Ce  tnûié  élémealaire  du  gréement  est 
■nivi  d'un  appendice  d'une  soixantaine 
de  pages  sur  la  manœuvre  di's  ancres  ; 
après  avoir  dtcritle»  ancres  de  diverses 
espèces,  les  bouées,  les  chaînes  et  les 
c&bles,  il  s'uccupi!  de^  ripons,  traver- 
■ières.  moDillents,  écubiers,  faites,  poits 
A  dwlDM,  stappers,  etc.,  puis  eiiAnd* 


la  mamBuvra  des  uctes  dans  les  d»> 

L'ouvrage  a  pour  complément  onel- 

3 nés  lableaui  donnant,  p.ir  grandeuri 
es  bâtiments,  les  dimensions  des  cor- 
dages de  toote  sorte,  leur  poids,  ceux 
que  les  ancres  ont  i  supporter  dans  lea 


Ile  pour  remplacer  on  rlgia- 
'nl  d 'armement,  su (II sent  pour  en 
niier  une  idée  aux  jeunes  gens  pour 
iquels  l'ouvrage  est  destiné. 


J  al  dit  plus  haut  que  les  considéra- 
tions théoriques,  assez  rares,  du  resta, 
dans  ce  volume,  n'élaieût  pas  toujours 
parfaitecient  Justes  ;  je  n'en  veux  pour 
preuve  que  l'article  où  il  est  traité  do 
l'économie  de  force  obtenue  par  l'usage 
des  palans.  (Je  préviens  que  j'abrigé 
beaucoup). 

I  1^  force  P,  nécessaire  pour  élever 
nn  poids  q  au  moyeu  d'une  corde  pas- 
sée dans  uue  poulie  fixe,  doit  être 
plus  grande  que  Q  et  être  éiale  i,  g 
+  fq;  f  étant  un  coefticient  destiné  a 
représenter  les  (roiiemenu,  la  raideur 
de  la  corde,  etc.  Dans  la  pratique,  oa 

prend  généralemeoi  f  =:    -^  i^n  lien 


lieu  de  p  ^=  -^  >  on  anrait  de  même, 
le  nombre  de*  cordons  qui  soutiennent 

Q  étant  de  trois,])  =:  -— 

*  Comme  exemple,  faisons  la  calcul 

du  nombre  d'hommes  nécessaire  pour 
hisser  un  canol  à  vapeur  de  5  Ix,  au 
moyen  de  deux  palans  passés  sur  des 
pistolets.  Chacun  doit  hisser  S  ix  t/i  ; 
il  se  compose  d'une  poulie  triple  fixe, 
et  d'une  poulie  double  mobile,  ce  qui 
fait  S  cordons,  de  sorte  que  la  force  à, 
faire,  en  tenant  compte  du  frottement, 

serade  ~  {1  +  1/3)  =  tâOO  Uvres  de 
Vienne  (la  livre  de  Vienne  =  Ok.St». 
Cliaiue  homme  faisant  une  force  de 
30  (6,  il  faudra  4D  hommes,  et  pour 
les  deux  palans,  80.  • 

Tel  est  le  calcul  détaillé  dans  l'on- 
vroge  que  j'analyse  ici,  je  te  crois  faux 
d'un  bout  i  l'anlre.  Mais  sans  entrer 
dans  la  discassion  das  bases  mtmps  dn 
calcnl.  el  en  adoptant  les  données  qu'il 
emploie,  il  est  (aeile  de  voir  l'erreur 
dans  laquelle  il  est  tombé.  Sippomiu 
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donc  qa 'après  chaque  passage  tùr  une 
poulie,  la  force  à  faire  soit  augmentée 
d'un  tiers,  et  voyons  ce  qui  eu  résul- 
tera : 

Le  dormant  sur  la  poulie  inférieure 
aura  une  tension  inconnue  l;  le  second 

cordon  t'  en  aura  une  égale  à   «^  <;  le 

troisième  i^  sera  égal  à  -    V;  le  qna- 

Irième  t'"  à  -  l"    et    le    dernier    1'^ 
3 
4 
i  «r  i'"'   Il  cçt  aisé  de  voir  que  la 

somme  des  tentions,  égale  à  Q,  sera 
représentée  par 

t  (IH +   —   -I -I on  par 

<  —  >  le  donnant  sera  donc  tendu  par 

250k  environ,  au  lieu  de  500  (pie  l'on 
trouverait  en  fai'<ant  abstraction  du 
frottement,  etc.  Partant  de  la  valeur 
de  f,  on  peut  former  le  tableau  sui- 
vant ;  t  =»  250k;  t'  =  33i  ;  t"  =  443; 
r'  =  590  ;  fiv  =  885  ;  dont  la  somme 
est  de  2,500k.  La  dernière  tension  f" 
est  donc  de  885k  =  1291  liv.  de  Vienne, 
au  lieu  de  1200  trouvées  dans  le  caU 
cul  cité  plus  haut;  et  l'erreur  serait  en- 


core plus  grande  si  l'on  tenait  eompie 
du  dernier  reu>ur  sur  la  poulie  fiie,  et 
de  celui  de  la  poulie  coupée,  néces- 
saire pour  diriger  le  garant  dans  le 
sens  de  la  quille. 

Cette  erreur  est  du  reste  la  plus  forte 
que  j'aie  remarquée  dans  l'ouvrage  en 
question;  elle  est  facile  àcorriier;  et  je 
suis  convaincu  que  déjà,  tel  qu^il  est,  ce 
traité  de  gréement  serait  une  très-hoAse 
acquisition  pour  les  bibliothèques  .des 
bâtiments.  Je  me  permettrai  cependant 
de  faire  une  autre  observation  ani 
très-honorablen  rédacteurs  de  cet  utile 
ouvrage,  pour  lu  cas  où  ils  voudraient 
eu  préparer  une  seconde  édition  :  Je 
crois  qu'au  lieu  de  réunir  toutes  les  fi- 
gures dans  un  Atlas  séparé  et  composé 
de  69  planche*,  ils  feraient  bien  d'ia- 
terraler  isoM  '  eut  chaque  ligure  dans 
le  texte  ;  c'et  i  a  méthode  généraleffleot 
suivie  aujourd'hui,  et  elle  a  le  très- 
grani  avantage  que  les  figures  accom- 
paffnent  liécessairement  le  texte,  tandis 
qu  avec  l'ancienne  méthode,  on  ne  les 
consulte  jamais,  à  cause  de  l'ennui  d'a- 
voir doux  livres  ouverts  en  mèoie 
temps.  C'est  une  bagatelle,  dira-t-oo; 
sans  doute,  mais  beaucoup  de  per- 
sonnes pensent  qu'il  n'y  a  pas  debag^ 
telles  quand  il  s'agit  de  l'instruction  de 
la  jeunobse.  Donèzox. 

Capitaine  de  frégate. 
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raiices  sur  la  vie.  pour  l'armée  et  la 
marine.  —  Ui'cisioo  relative  à  l'uni- 
torme.  =  A'°  G.  Ports  .d'altdche  des 
bltitnenls  et  des  transports.  —  Réule- 
menl  sur  l'habillement  des  di>isiuns  de 
nialeluls  el  de  cbanliers,  de  la  division 
des  mousses  et  des  boir.mes  de  celle 
partie  de  la  marine  a  bord.  —  Uudc  de 
payement  de  liquidation  des  supplé- 
ments dn  chef  de  pièce  et  du  maître 
d'exercice.  —  Indemnité  de  logement. 
--  Li  réception  du  pain  i  Swincmnnde, 
en  187*.  —  De  l'emploi  des  lanternes 
et  des  lumières  i  bord  des  bitimeols  el 
des  transports.  =  A'»  7.  Recrulemenl 
dn  corps  d'officiers  de  la  marine  alle- 
mande. —  Rétablissement  d''s  ma.-quei 
pour  le  feu  cunceolfé.  ~  Hodificalion» 
au  supplément  n»  3  des  insiruciiuns 
pour  le  service  1  bord  du  vaisseau 
d'artillerie  flenoipn.  —  Fixation  dn 
li-mps  de  service  nécessaire  au  droit 
pour   les  offliiers   et   le« 


-  Uniforme  du  Ira- 


cadets  de  m. 

Uilloo  de  n  ,         

tillerie  de  marine,  et  de  la  garde  d'ital- 

IfiliUir  Wochenblatt.  —  A'"  tS. 
Etuaes  snr  la  conilnite  des  troupes, 
par  le  colonel  dn  Verdv  du  Vemuis.  ^ 
A»  iO.  La  question  du  Wehrgeld  (ar- 
gent de  compensation.)  —  A'"  SI  Le 
■jsiéme  défeiisif  île  la  France.  —  La 
guerre  des  Ashaniis.  —  La  guerre  de 
1870-71.  =  A'"  îï.  Travail  de  la  sec- 
lion  de  géogrspliie  el  de  statistiqne  da 
grand  état-major  général.  —  L'armée 
francaisti  au  printemps  de  187t.  = 
Aro<i3-34.  Iravail  de  la  section  de  gio- 
graphie  et  de  itaci>tiqne  du  grand  élU- 
m-ijor  grnéral.  =  A'"  25.  Ile  la  gym- 
nastique. ^  A'"  <6.  Ls  marche  dea 
troupes.  —  La  guerre  des  Ashaatis  (fin). 
=  A*  S7.  Le  premier  corps  d'armée 
tiatarois  von  der  Tbana  pendant  la 
guerre  de  1870-TI.— Ladiicipline  daee 
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Mittheilniigen  ans  Justua  Perthes 
oeographitcher  anstalt.  —  A«  2. 
Voyage  de  Prsheiwalski  à  travers  le 
Koakuanoor  et  le  Ncri  da  Thibet.— Né- 
crologie de  l'année  1873.  —  La  Persp, 
les  frontières  de  l'Afghanistan  et  le 
Beloutchisiau.  — L'expédition  du  comte 
"^J^iltschek  au  pôle  Nonl,  etc.  =  A'»  3. 
L'exp<^dition  allemande  conduite  par  le* 
D'  Rolhf  daus  les  déserts  libvques.  — 
Nouvelle  carte  de  France,  par  Vogel.  — 
Hydrographie  de  Beit  et  du  Cattégat, 
par  le  D»"  Loeffler.  —  La  campagne  de 
KïM'a  en  1873.  —  Progrès  des  explora- 
lions  dans  la  Nouvelle-Guinée.  —  Re- 
tour du  comte  Wiltschek  de  son  expé- 
dition an  pôle  arctique,  etc. 

OUVRAGES   ET   PÉRIODIQUES 
AUTRICHIENS. 

Europe.  —  Carte  générale  do  l'Eu- 
rope centrale  au  300  millième,  en  19i 
feuilles.  Vienne ^  institut  do  géographie 
militaire. 

Sterueck  (Le  contre-amiral  de).  — 
Le  gréement  et  ta  timonerie,  avec  un 
atlas  de  450  dessins.  In-4o.  Vienne, 
Pola.  Schmidi,  1873.  SO  francs. 

Zwiedinek  de  Sudenhorst  (Consul 
géiiéral  Jules).  —  La  Syrie  et  son  im- 
portance pour  le  commerce  du  monde. 
(PI.  et  cartes.)  Vienne^  Beck.  ln-8*. 
4  fr.  50  c. 

Mittheilungen  ans  den  Gebiete 
des  Seewesens.  —  1874.  A'»  l  et  2. 
Le  tir  de  vérification  avec  le  canon 
Krupp  do  15  cent.  (24  livres)  et  de  S6 
cent.  (10  pouces);  puis  avec  le  canon 
Armstrong  de  23  cent.  (9  pouces),  effec- 
tué par  les  soin^  de  la  commission  per- 
manente d'artillerie.  —  Les  torpilles 
et  la  tactique  dans  le  combat  naval.  — 
La  culture  de  la  mer,  au  point  de  vue 
de  l'Adriatique.  —  Le  port  militaire  de 
la  Spezia.  —  De  quelques  objets  re- 
marquables du  groupe  de  la  guerre  et 
de  la  marine  à  l'Exposition  de  Vienne; 
les  ouvrages  hydrographiques.  —  Les 
délibérttionsdu  congrès  météorologique 
international  do  Vienne.  —  Projet  d  un 
nouveau  port  près  des  Bouches  du  Da- 
nube. —  Ë8$ai  de  lanternes  de  navires 
à  Shœburyness  et  à  Greenwich.  — 
Dates  statistiques  et  techniques  sur 
quelques  établissements  techniques  re- 

trésentés  à  l'Exposition  de  Vienne.  — 
es  ateliers  d'acier  d'Obuchuff.  en  Russie. 
Les  ateliers  d*acier  et  de  fer  Motovili- 
chinky.  à  Perm.  en  Russie.  —  Méthode 
pratique  pour  trouver  le  centre  de  gra- 
vité d'un  navire.  —  Lancement  de  la 
corvette  Aurora.  —  Signaux  pour  na- 
vires en  détresse.  —  Les  travaux  d'hi- 
ver à  bord  de  quelques  bâtiments  de  la 
flotte  russe.  —-La production  métallique 
de  Ressemer.  —  Comparaison  de  navires 


français  et  autrichiens.  —  La  pompe  i 
\apeur  de  Hall  ou  pulsomètre.  ~  La 
grande  force  de  traction  dt*  l'aimant.  ~ 
Voyage  de  Tromsoô  à  la  Nouvelle- 
Zemble,  etc.  —  Notices  pour  navires  à 
voiles  et  renseignements  hydrograplii> 
qnes.  —  Le  plan  du  port  de  Barce- 
lone, etc. 

PÉRIODIQUES  BELGES. 

Revue  de  Belgique.  —  15  mart. 
Une  ascension  au  pic  de  Ténériffe,  psr 
Goblet  d'Alviella. 

Revue  générale  de  Belgique.  — 
Janvier,  L'insurrection  de  Cuba  et  le 
carlisme,  par  E.de  Villaroya,  etc. 

PÉRIODIQUES   ITALIENS. 

Boletino  délia  Socieià  oeogra- 
flca  Italiana.  —  A'o*  1  et  2.  La  ques- 
tion de  la  mer  d'Aral.  —  De  Unalaska 
à  Kadiak.  —  Voyage  aux  îles  Aléoo- 
tiennes.  —  Le  Japon.  —  La  géographie 
forestière  da  l'Italie,  etc. 

Rivista  marittima.  —  Mars.  Surit 
théorie  des  erreurs  du  sextant.  —  Md- 
bourne  et  la  colonie  de  Victoria,  eo 
Australie.  —  De  la  structure  des 
principaux  ports  d'Italie,  —  La  coo- 
struciion  navale  en  1872.  —  Reladoa 
statistique  sur  les  télégraphes  suos- 
marins  en  1872.  —  L'Ile  de  Yeso  et  le 
port  de  Uakodadé.  —  La  marine  espa- 
gnole. —  Les  composés  explosifs.  — 
Sur  le  degré  d'immersion  le  pliu  con- 
venable des  navires.  —  La  navigation 
marchande  en  Russie.  —  Mouvements 
de  la  navigation  à  Cronstadt,  en  1813. 
-»  Les  canons  de  la  frégate  Spiridof. 
—  La  frégate  à  tourelles  JliMtii.  * 
Défense  des  côtes  de  France.  —  Ci* 
non  de  25  tonneaux  à  alfûts  hydian- 
tiques»  etc. 

PÉRIODIQUES  AMÉRICAINS. 

American  Journal.  —  iV*  49.  Sur 

les   récentes    opérations     de    dragags 

dans    le    golfe    du    Saint-Laurent.  — 

Rapport    annuel    sur  les    explorations 

Séographiques  et  géologiques  à  TDaest 
u  100*  méridien,  etc. 
Army  and  Navv  Journal.— A*  547. 
La  réduction  de  l'armée.  —  Défense 
des  ports. — Une  torpille  d'un  siècle,  etc. 
e=  A<»  549.  Torpilles  mobiles,  etc. 
=  A'o  550.  La  revue  navale.  —  Le 
compas  de  marine.  —  Rapport  de  l'a- 
miral Porter  sur  les  mouitors  et  les 
torpilles,  etc. 

Scientific  American.  —  iV»  11.  Nou- 
veau télascope  gigantesque.  —  La  va- 
peur sur  les  canaux.  —  La  propalsioo 
rapide  des  corps  fluitanls.  —  L'Euca- 
lyptus ou  blue  gum,  etc.  ==  iV*  IS.  Le 
poulpe  gigantesque  découvert  riteen- 
ment,  etc.  =  A'o  13.  La  torpille  White- 
head.  —  La  sonde  Toselli,  etc. 


Ptris.  —  impr.  Psoi  Dapont,  me  J.-J.-Roaiseiu,  41  (Hôtel  des  Fermes). (121,44.) 
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LA   GUERRE   DE   COURSE, 


♦  CHAPITRE  !•'. 

Les  croiseurs  de  la  mapine  à  voiles.  —  Guerres  de  la  République  et  de  l'Empire. 
—  Guerre  des  États-Unis  et  de  l'Angleterre  en  1812.  —  Création  de  la  marine 
à  Tapeur.  —  Avisos,  corvettes,  frégates  à  roues.  ~  Programme  de  Ja  marine  à 
Tapeur  de  1845.  —  introduciion  dans  la  flotte  des  naTires  à  hélice.  —  La 
Pomone,  —  Projets  de  frégates  et  de  corvettes  à  grande  vitesse.  —  Les  frégates 
type  Impératrice  Eugénie,  —  Traité  de  Paris,  1850. 

c  La  course  est  et  demeure  abolie.  »  Cette  déclaration  solennelle, 
dressée  le  1 6  avril  1856  par  le  congrès  de  Paris,  sur  la  proposition  des 
plénipotentiaires  de  la  France,  ratifiée  successivement  par  toutes  les 
grandes  puissances,  sauf  TEspagne  et  les  États-Unis  d'Amérique,  mo- 
difiait entièrement  les  conditions  des  guerres  maritimes  futures  et  impo- 
sait aux  différentes  marines  Tobligation  de  demander  à  leurs  propres 
ressources  les  moyens  d'action  qu'elles  ne  pouvaient  plus  réclamer 
de  l'initiative  privée,  de  remplacer  la  course  par  la  guerre  de  croisière. 
De  tout  temps,  il  est  vrai,  la  poursuite  du  commerce  ennemi  avait  été 
l'une  des  missions  incombant  aux  flottes  de  guerre,  mais,  à  partir  du 
traité  de  Paris,  ce  rôle  devenait  plus  important  encore  et  les  condi- 
tions dans  lesquelles  elles  devaient  satisfaire  à  cette  tâche  étaient 
d'ailleurs  rendues  de  jour  en  jour  plus  difficiles  par  les  transformations 
successives  que  la  vapeur  introduisait  dans  la  marine  de  commerce. 

La  guerre  de  la  sécession  montra  bientôt  quelle  importance  devaient 
prendre  les  navires  de  croisière,  quels  sérieux  désastres  une  confédé- 
ration relativement  faible,  ne  possédant  au  début  aucune  marine,  dont 
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tous  les  ports  étaient  bloqués,  pouvait  infliger  au  commerce  éteuda 
de  ses  puissants  adversaires  par  l'emploi  intelligent  de  quelques  petits 
navires  :  le  commerce  du  Nord  fut  complètement  paralysé  par  Tuln- 
quité  apparente  du  Sumter,  de  VAlabamay  de  quelques  autres  croi- 
seurs improvisiis  ;  le  paviUoa  étoile  dut  dispauittre  de  l'Océan  pen- 
dant que,  malgré  tous  les  efforts  qu'on  y  apporta,  il  fut  impossible  de 
maintenir  effectif  le  blocus  des  côtes  du  Sud.  —  Les  croiseurs  n*0Dt 
pas  seulement  pour  but  d'ailleurs  de  poursuivre  sur  toutes  les  mers  le 
pavillon  'ennemi;  ils  peuvent  encore  imposor  des  contributions  de 
guerre  dans  la  plupart  des  ports  de  commerce  qui  ne  sont  pas  suffi- 
samment protégés,  renouveler,  surtout  dans  les  colonies,  les  ex- 
ploits des  anciens  boucaniers  de  la  mer  des  Antilles.  C'est  là  un  pro- 
cédé un  peu  barbare,  mais  il  est  trop  pratique  pour  qu'on  ne  songe  pas 
à  l'employer,  et  il  est  fort  probable  qu'on  préférera  souvent  rançonner 
les  ports  ennemis  plutôt  que  de  venir  se  briser  ifiutilement  contre 
des  forts  cuirassés.  En  agissant  ainsi,  ne  fera-t-on  pas  plus  de  mal,  et 
le  but  final  de  la  guerre  n'est-il  pas  en  réalité  d'annuler  dans  le  plus 
bref  délai  possible  tous  les  éléments,  quels  qu'ils  joient,  4e  la  puis- 
sance de  son  ennemi  ? 

Si  la  France  renonçait,  avec  la  générosité  qu'elle  cherchai!  bien  inu- 
tilement à  introduire  d'une  manière  générale  dans  le  droit  interna- 
tional, à  un  de  ses  éléments  de  succès  les  plus  assurés,  elle  ne 
pouvait  cependant  pas  se  désintéresser  dans  les  travaux  qui  devaieH 
être  entrepris  de  toutes  paris  pour  constituer  la  nouvelle  flotte  Jà 
croisière,  pour  créer  ces  navires,  véritables  ohlans  de  la  mer  destiaés 
quelquefois  à  éclairer  les  escadres,  mais  surtout  à  prélever  sur  le  coêêt 
merce  ennemi  le  tribut  que  leurs  émules  de  terre  iCxoeUeiit  à  pereerar. 
Ce  sont  les  travaux  entrepris,  soit  en  France,  soit  à  l'étranger.  poirJi 
création  de  cette  flotte  toute  spéciale,  que  nousavons^ssayé  dbnppélM 
en  décrivant  les  principaux  types  de  navires  qui  ont  successivement  élé 
mis  à  flot  et  en  indiquant  les  conditions  générales  qu^  l'on  est  en  droit 
d'exiger  d'eux  actuellement;  mais,  avant  d'entreprendre  cette  étude, 
il  est  nécessaire  de  passer  en  revue  ce  qu'étaient,  aivant  1856,  daos 
les  différentes  marines,  le  rôle  et  l'importance  desaavine64iecrei8ibe. 

Lescroiseurs  dans  la  marineà  voiles.  —  La  guerrede  course «1 
naturellement  lapreouère  qui  sesoitlaitesurmer^'etil/aiiârak  neaaaoler 
aux  premiers  essais  de  marine  pour  essayer  d'en  .faim  l'àistorique;  il 
est  vrai  qu'elle  se  coaîooà  alors  de  bien  pi6s  av^c.la  .pimftene  et  il 
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armer  au  xin*  siècle  pour  trouver  uo  oommeucaoïeiit  de  réglementa- 
tioDy  une  ordonnance  de  Pierre  d'Aragon  aux  ofâciersde  la  Catalogne^ 
pcxar  fixer  les  conditions  d'armement  des  corsaires  (12^..  Plus  tard, 
les  corsaires  algériens  et  tunisiens  pratiquèrent  sur  une  vaste  échellt 
la  guerre  de  course  et  nécessitèrent,  de  la  part  des  puissances  euro- 
péennes, rarmement  des  premiers  croiseurs  réguliers,  A  ces  hardis 
manns  qui  parcouraient  en  tout  sens  la  Méditerranée,  s'enricfaÎBsant 
du  fruit  de  leurs  prises  incessantes  %  il  faUut  opposer  des  adversaires 
Rpides  et  bien  armés,  et  nous  trouvons,  dès  le  milieu  du  xvu*  siècle, 
le  souvenir  des  croisières  des  chevaliers  de  Malte,  notamment  du  che- 
valier d*Hocquinoourt  qui,  sur  une  frégate  de  3&  caoons^  parvint  à 
assurer  un  peu  de  sécurité  aux  pécheurs  et  aux  caboteurs  d'Italie  et  de 
Provence.  C'étaient  encore  de  bien  petits  navires  que  ces  frégates  de 
croisière,  et  il  y  avait  lom  de  la  frêle  barque  du  chevalier  d*Hocquin- 
court  aux  Inconstant  et  aux  Touimllây  de  plus  de  5,000  tonneaux.  La 
firégate,  en  tant  que  navire  à  voiles,  venait  d'ailleurs  seulement 
d'apparaître  sur  la  scène  maritime.  Empruntées  à  un  ^rpe  de  navires 
marchands  de  Dunkerque^,  les  premières  frégates  de  guerre  françaises 
furent  construites,  l'une  au  Havre,  l'autre  à  Toulon  en  1666;  elles 
avaiest  un  tonnage  de  1 50  tonneaux,  portaient  1  &  canons  ei  60  hommes 
d'équipage.  Quant  aux  corvettes,  c'étaient,  elles  aussi,  de  bien  petits 
navires,  car  voici  comment  Guillet  les  déGnissait  en  1678  :  «  Courvette 
est  une  espèce  de  barque  longue  qui  n*a  qu'un  mast  et  un  petit  tris* 
quet  et  qui  va  à  voiles  et  à  rames.  Les  courvettes  sont  fréquentes  k 
Calais  et  Duokerque  et,  d'ordinaire,  il  y  en  a  à  la  suite  d'une  armée 
navale  pour  aller  à  la  découverte  et  pour  porter  des  nouvelles.  > 

On  ne  les  employait  pas  encore  comme  navires  de  course;  elles 
étaient  peu  nombreuses,  d'ailleurs,  car  la  marine  royale  n'en  comptait 
que  26  en  1698;  la  plus  forte,  le  Paquebot^  portait  10  pièces  d'artil- 
lerie du  calibre  de  &.  <C'est  plus  tard,  vers  le  milieu  du  xviif  siècle. 


t  «11  est^oDc  eonstant  que  tovs  les  corsairM  M  Tirenit  que  deeeqaHs  picorem 
tm  les  FrauBcojs  et  ies  appellent  :  les  sardine»-  it.poissoos  vollans  de  hà  aer.  Osa 
ponrqaoi  les  habitants  de  Salle  demandaient  nn  miUion  de  iiyres  et  cent  piôcea 
de  canon  ponr  ne  plus  prendre  les  marchands  francoys,  d'autant   qu'ils  disaient 

Cfue  e'estaient  leurs  revenoz  ordlBures  et  ne  pouvaient  vivre  sam  eelu » 

Méwwire  du  chevalier  de  Razilly  an  eaidinalAe  Kicheliflo,  liîas. 

s  C'est  sur  cette  frégate  que  Tourrille  fit  ses  premières  aroies. 

s  Fnller  (Uistory  of  the  worthies  of  England).  La  plupart  de  ces  renseigne- 
iMnis  sont  eïtrarts  da  Gloitûwe  fwutiqut  et  de  f  Archéologie  nnvah  de  M.  JaU 
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que  la  corvette  grandit,  reçoit  une  mâture  complète  et  affecte  une 
forme  analogue  à  celle  du  vaisseau  de  ligne. 

A  cette  époque,  la  guerre  de  course  proprement  dite  ne  se  faisait 
pas  généralement  au  moyen  de  navires  isolés  ;  c*étaient  des  escadrilles 
qui  étaient  lancées  sur  toutes  les  mers  à  la  poursuite  des  convois  enne- 
mis. C^était  JeanBart  forçant  avec  une  petite  division  de  frégates  deux 
vaisseaux  anglais  de  50  et  de  /lO  canons  à  amener  leur  pavillon  et 
amarinant  avec  eux  un  convoi  de  quatre  navires  ;  un  peu  plus  tard, 
attaquant  avec  six  petits  bâtiments  huit  grands  navires  hollandais  et 
leur  enlevant  trente  bâtiments  de  commerce.  C'était  Forbin^  envoyé,  en 
1702,  en  croisière  dans  l'Adriatique  avec  une  escadrille  de  quatre  fré- 
gâtes,  prenant  et  brûlant  les  navires  marchands  autrichiens,  anéan- 
tissant leur  commerce,  détruisant  les  forts  et  les  batteries  de  la  côte. 
Nos  frégates,  d'ailleurs,  ne  s'attaquent  pas  seulement  aux  navires  de 
commerce  et,  préludant  aux  exploits  de  leurs  successeurs  de  la  Répu- 
blique et  de  l'Empire,  elles  montrent  que,  sous  le  pavillon  fleurdelisé 
comme  sous  le  pavillon  tricolore,  sous  l'étendard  de  la  royauté  comme 
sous  le  drapeau  national,  elles  savent  compenser  Tinfériorité  du  nombre 
de  navires  ou  de  canons  par  le  courage  de  leurs  commandants  et  de 
leurs  équipages.  C'est  Duguay-Trouin,  avec  la  frégate  de  30  canons 
YHercule,  attaquant  et  prenant  deux  frégates  anglaises  de  même 
force  (1692);  quelques  mois  plus  tard,  avec  la  frégate  de  36  canons  la 
Diligente^  attaquant  quatre  navires  hollandais  de  2&  à  30  canons  et 
s'emparant  de  l'un  d'eux.  C'est  la  Bouffonne^  sous  le  commandement 
du  capitaine  Laroclie-Veranzay,  soutenant  avec  ses  30  canons  uo 
combat  de  six  heures  contre  six  navires  hollandais  et  leurs  180  canons, 
parvenant  à  leur  échapper  après  cette  lutte  qui  avait  désemparé  ses 
adversaires  (1694). 

L'initiative  privée  prêtait,  à  cette  époque,  im  concours  empressé  kla 
marine  de  TÉtat,  et  de  nos  ports  du  Pas-de-Calais,  de  la  Manche  et  de 
rOcéan  sortaient  des  corsaires,  de  simples  particuliers  qui  s'immorta- 
lisaient par  leur  hardiesse  et  leur  esprit  d'entreprise.  Jusqu'en  17&7, 
alors  que  la  marine  de  l'État  était  anéantie  par  des  désastres  successifs, 
les  corsaires  amenèrent  dans  nos  ports  de  nombreuses  prises,  com- 
pensation aux  pertes  éprouvées  par  la  marine  royale;  il  fallut  le  traité 
d'Aix-la-Chapelle  pour  mettre  fin  à  cette  guerre  de  course  qui  avait 
infligé  tant  de  désastres  au  commerce  anglais. 

Les  croiseurs  pendant  les  guerres  de  la  République  et  de 
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TEmpire.  —  Quarante  ans  plus  tard,  la  France  était  attaquée  de 
toutes  parts  ;  notre  marine,  réduite  en  nombre,  privée  de  ses  chefs, 
était  exposée  à  des  désastres  répétés.  Nos  croiseurs  et  nos  corsaires 
surent,  pendant  ces  vingt  ans  de  lutte  acharnée  contre  l'Europe  coa- 
lisée, montrer  sur  toutes  les  mers  le  drapeau  de  la  France  et  infliger 
à  nos  ennemis  des  pertes  réitérées.  Ce  ne  fut  pas  cependant  sans 
quelques  protestations  de  la  part  des  idées  philanthropiques,  dont  tout 
le  monde  était  alors  inspiré,  que  Ton  se  décida  à  recourir  à  ce  mode 
de  guerre  si  conforme  pourtant  au  caractère  aventureux  et  hardi  de 
nos  populations  maritimes.  Franklin  avait  protesté  éloquemment  contre 
les  corsaires,  s'élevant  au  nom  de  la  morale,  au  nom  de  l'économie 
politique  contre  ce  genre  de  guerre,  «  immoral  sous  tous  les  rapports, 
créant  un  impôt  qui  pèse  sur  tous,  une  loterie  oii  quelques  individus 
ont  le  gros  lot,  tandis  que  la  masse  des  intéressés  perd.  »  Appli- 
quant et  poussant  à  l'extrême  les  théories  de  Franklin,  Kersaint  vînt, 
le  30  mai  1 792,  proposer  à  l'Assemblée  législative,  au  nom  des  comités 
diplomatiques,. de  la  marine  et  du  commerce  réunis,  la  suppression  de 
la  course,  non-seulement  parles  navires  pourvus  de  lettres  de  marque, 
mais  encore  par  les  navires  de  guerre.  Cette  théorie  fut  vivement  atta- 
quée à  la  tribune  et  il  est  utile  de  rappeler,  à  notre  époque  de  retour 
aux  théories  philanthropiques,  les  paroles  du  représentant  Lasource  : 
«  Un  coup  de  canon  se  repousse  par  un  coup  de  canon,  la  prise 
d'une  ville  se  compense  par  la  prise  d'une  autre  ville;  de  même  la  prise 
d'un  vaisseau  par  celle  d'un  autre  vaisseau.  Nous  avons  déclaré  que  nous 
voulions  respecter  la  propriété  des  particuliers,  mais  nous  n'avons  pas 
dit,  nous  n'avons  pas  pu  dire  que  la  nation  française  serait  comme  un 
troupeau  de  moutons  auquel  l*es  étrangers  pourraient  impunément  en- 
lever une  toison.  Autant  des  canons  seraient  déplacés  à  une  tribune, 
autant  la  philanthropie  serait  déplacée  à  la  bouche  du  canon.  »  L'Assem 
blée  résista  heureusement  à  l'impulsion  philosophique  qui  l'entraînait 
trop  souvent  et  décida  que  le  pouvoir  exécutif  serait  invité  à  négocier 
avec  les  puissances  étrangères  pour  faire  supprimer,  dans  les  guerres 
qui  pourraient  avoir  lieu  sur  mer,  les  armements  en  course  et  assurer 
la  libre  navigation  du  commerce.  C'était  là  un  acte  d'humanité  qui  ne 
sortit  pas  du  domaine  théorique  et  qu'on  s'empressa  de  laisser  de 
côté,  quand  huit  mois  après  il  fallut  déclarer  la  guêtre  à  l'Angleterre, 
quand  croiseurs  et  corsaires  vinrent  apporter  leur  concours  à  Tœuvre 
de  salut  de  la  République. 
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Â  peine  la  guerre  est-elle  déclarée  que,  se  répandant  sur  tontes  les 
mers,  nos  corsaires  imposent  au  commerce  ennemi  un  coûteux  tribut; 
DOS  frégates  et  nos  corvettes  protègent  nos  convois  et  cherchent  à 
mesurer  avec  le  pavillon  de  Saint-Georges  les  trois  couleurs  de  la 
nation.  Dès  les  premiers  jours  de  cette  lutte,  nous  voyons  la  frégate 
de  3&.  canons  VEmbuscade^  commandée  par  le  capitaine  Bompard, 
attaquer  sur  les  côtes  d'Amérique  la  frégate  anglaise  de  40  caoû&s 
le  BostoUy  la  forcer,  après  un  combat  de  deuiL  heures,  à  prendre 
chasse  et,  n'abandonnant  la  poursuite  que  par  suite  d'avaries  dans  sa 
mâture,  rentrer  à  New-York  aux  applaudissements  de  la  population, 
i^os  frégates  n*hésitent  pas,  d'ailleurs,  à  se  mesurer  avec  les  vaisseau 
ennemis;  l'année  suivante  (179l!i),  deux  f  ruâtes,  la  P/iufentâ  et  la 
CybèlCy  celle-ci  commandée  par  un  ofGcier  dont  le  nom  devait,  de 
nos  jours,  recevoir  une  brillante  illustration,  le  capitaine  Pierre  lié- 
houart^  accompagnées  d'un  brick  et  de  deux  petits  navires^  forcent 
deux  vaisseaux  anglais  de  60  canons  à  abandonner  le  blocus  de  FAe 
de  France*. 

Les  lettres  de  marque,  comme  on  les  appelait  alors,  ne  restaient 
pas  en  arrière  de  leurs  sœurs  de  la  marine  nationale  dans  cette  lotte 
de  courage  et  de  dévouement,  et  les  expkûlsde  Surcouf,  pour  ne  dter 
qu'un  seul  des  hardis  corsaires  de  la  République,  sont  inscrits  au 
livre  d*or  de  nos  annales  comme  dans  le  cœur  de  tous  nos  matelots: 
c'est  lui  qui,  avec  le  Cartier,  monté  par  19  hommes;  s*empare  de  la 
frégate  de  la  compagnie  des  Indes,  le  Triton^  de  26  caronades  et  de 
150  hommes,  puis,  avec  la  Confiance^  de  16  canons  et  de  130  hommes, 
force  le  vaisseau  le  Kenty  de  ^0  canons  et  &37  hommes  d'équipage,  à 
amener  son  pavillon;  c*est  lui  qui,  enfin,  sortant  de  sa  retraite,  m- 
prend  en  1807  le  commandement  du  Revenanty  de  18  canons  et 
192  hommes,  et  ravage  les  côtes  de  la  mer  des  Indes  en  en  chassant 
presque  tout  le  commerce  anglais.  Les  officiera  de  la  marine  de  guerce 
n'hésitaient  pas  d'ailleurs  à  profiter  de  leur  inaction  forcée  pour  prendce 
part  aux  excursions  des  corsaires;  c'est  sur  un  corsaire  de  Dunkerque, 

—  I      r ~ 

1  Ce  n'est  pas  une  histoire  de  la  guerre  de  course  que  nous  nous  sommes  pro- 
posé d'écrire  ;  aussi  ne  pouvons -nous  que  citer  ftrtèyement  qv«^q1les•ans  des 
nombroai  combada  ^  net  -croiseuis  et  de  nos  corsaires.  Novs  renrerroRe  nés  kc- 
tenra  aux  ouvrages  spéciaux  publiés  sur  VUUtoirê  de  la  marim:  Les  Gmena 
marilimeUf  d>i  M.  l'amiral  Jurien  de  la  Gravière.  —  Les  Batailles  navales,  de 
M.  Troude.  —  Les  Corsaires  prançais,  (te  M.  l^ap.  Gallois.  —  Le  Précù  éss 
campagnes  de  l'umiral  Pierre  Bouvet,  etc.,  etc. 
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ia  CanstUtUiotif  que  le  brave  amiral  Lhermittev  aiors  enseigne  de 
▼aisseau,  préludait  aux  exploits  de  la  Preneuse. 

Quatre  eus  après  la  déclaration  de  guerre,  on  put  constata  oombiflo 
la  course  était  favorable  aux  intérêts  de  la  marine  française,  car  dans 
la  période  de  1793  à  1797,  si  les  navires  anglais  s'emparèrent  de 
375  bAtimentb  marchands  français,  la  flotte  de  commerce  anglaise  se 
trouva  diminuée  de  2,226  navires  amenés  dans  nos  porte  ou  brûlés  en 
pleine  mer. 

Il  est  difficile  de*  citer  cette  période  de  la  République  et  de  TEmpire 
sans  rappeler  letnom  de  Tuu  des  hommes  qui  ont  le  mieux  compris  e^ 
pratiqué  la  guerre  de  course,  de  Tamiral  Pierre  Boulet;  en- un  an  (1800)» 
ii  prit  à  l'ennemi  26  navires  contenant  en  espèces  plus  de  300,000  pias- 
tres; en  deux  ans-  et  demi,  il  combattit  six  frégates  anglaises^  fonça 
trois  d'entre  elles  à  amener  leur  pavillon,  deux  autoes  à  s'échouer  ou 
àse^  brûler,  et  la  dernière  ne  lui  échappa  qu'en- abandonnant  le  lieuidu 
combat  en  toute  hâte;  Sortant  de  l'Ile  de  France  avec  on  simple  brisk 
qu'on  venait  d'armer,  ii  dressait  son  équipage  et  faisait  l'exercice  (ce 
flontses  expressions)  en  se  mesurant  avec  deux  corvettes  sur  lesquelles  il 
essayait  l'effet  de  ses  cancms.  Appelé  à  commander  VAvéthuse  et  n  ayant 
pour  tout  équipage  que  des  conscrits  de  la  dernière  levée,  encadrés 
par  quelques  matelots  en  petit  nombre,  il  n'hésita  pas,  pour  aguenrir 
les  jeunes  gens  qui  lui  étaient  confiés,  k  attaquer  la  frégate  anglaise 
VAméliay  et  lorsqu'il  l'eût  forcée  à  s'enfuir,  il  comptait  108  blessés  sur 
on  équipage  de  3^0  hommes.  «  Avec  une  simple;  barque  indienne,  il 
pmtuabrick;  avec  ce  brick,  une  corvette,  puis  des.frégates>  puis  des 
vaisseaux;  avec  les  ressources  qu'il,  apporta  à^l'Ue  de  France,  presse 
oubliée  de  la  métropole,  on  acheta  lesarmementsi  on  solda  les  équL 
paies  ^  »> 

Guerre  des  États-Unis  et  de  l'Angleterre  (1812),  le  Président, 
ia  Constitution^  —  La  lutte  dut  cependant  cesser,  mais  elle  avait  eu 
un  écho  de  l'autre  côté  de  L'Atlantique,  eL  les  frégates  américaines 
avaient  eu,,  elles  aussi,  de  belles  pages  à  inscrire,  sur  les  fastes  mari- 
times de  leur  nation«.La  France  avait,  pendant  la  guerre  de  l'Iodépen- 
danœ,  employé  avec  sâccès  le  système  des  escadres;  les  États-Unis, 
au.eoQtraire,.  préférèrent  n'employer  que  des  frégutes  isolées;  ils  n- 
AODçaient  ainsi  aux  chanoes  des  combats  décisifs  et  glorieux,  mais,  ils 

*  Pràdê  dê$  campagnat  de  l'aininl  Bieirft  Boawl^ 
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ne  pouvaient  hasarder  leurs  faibles  ressources  sur  une  seule  circon- 
stance heureuse  ;  ils  adoptèrent,  à  cette  époque,  un  principe  qu'ils  ont 
suivi  avec  persévérance  dans  la  création  de  tous  les  types  de  leur 
flotte,  celui  de  construire  des  navires  qui  fussent  individuellement  su- 

'  périeurs  à  leurs  similaires  des  marines  étrangères,  d'assurer,  à  rangs 
égaux,  à  leur  pavillon  une  supériorité  réelle  de  valeur  et  d'armement 
C'est  là  un  principe  trop  souvent  oublié  chez  nous,  où  il  a  fallu,  sur 
plusieurs  types,  modifier  l'armement  après  une  première  campagne, 
lorsque  Tinfériorité  comme  puissance  offensive  avait  été  démontrée 
par  Texpérience,  et  cela  au  prix  de  dépenses  coûteuses,  relativemeat 
improductives,  et  de  dispositions  d'artillerie  défectueuses,  parce  qu'il 
faut  les  concilier  avec  des  installations  déjà  faites.  Les  Américains 
avaient  commencé  la  guerre  de  l'Indépendance  avec  des  navires  de 
commerce,  sur  le  pont  desquels  ils  avaient  placé  de  l'artillerie;  ai  1812, 
lors  de  la  reprise  des  hostilités,  ils  mirent  encore  très-largement  à 
contribution  leur  flotte  commerciale  et  armèrent  plus  de  cinq  cents 
corsaires.  Mais,  comme  on  Ta  dit  bien  souvent,  les  croiseurs  sont  des- 
tinés tout  autant  à  protéger  le  commerce  national  qu'à  ruiner  celui  de 
l'ennemi  ;  de  là  la  nécessité  de  répondre  à  ces  deux  exigences  :  com- 
battre et  poursuivre,  et  si  ce  second  objectif  était  atteint  par  la  nuée 
de  corsaires  jetés  sur  tout  l'Atlantique,  il  fallait  encore  menacer  les 
croisières  anglaises,  et  les  huit  seules  grandes  frégates  dont  se  compo- 
sait, au  début,  la  marine  américaine  surent,  grâce  à  la  supériorité  de 
vitesse  et  d'artillerie,  tenir  tête  aux  2liô  vaisseaux  et  aux  272  frégates 
dont  s*enorgueillissait,  ajuste  raison,  la  puissance  britannique.  Lorsque 
leur  infériorité  leur  était  trop  clairement  démontrée,  elles  échappaient 
par  la  fuite  à  leurs  adversaires,  essayant  de  diviser  leurs  forces  pour 
les  attaquer  ensuite  isolément.  C'est  ainsi  qu'en  1812,  nous  voyons  la 
frégate  la  Constitution  rencontrer  seule  une  division  composée  d'un 
vaisseau  et  de  quatre  frégates  anglaises,  leur  échapper  après  une 
chasse  de  soixante-douze  heures,  puis,  revenant  sur  ses  pas,  attei- 

'  gnant  une  frégate  qu'elle  rencontre  isolée  et,  par  la  supériorité  de  son 
calibre  de  2li  sur  les  canons  de  18  du  navire  anglais,  la  forcer,  après 

r  un  court  combat,  à  amener  son  pavillon.  Il  est  vrai  que  tout  le  succès 

*de  cette  guerre  était  fondé  sur  deux  éléments  :  la  puissance  de  l'artil- 
lerie et  la  vitesse  ;  or  celle-ci  est  chose  variable,  sur  laquelle  il  ne 
faut  jamais  trop  compter:  les  carènes  peuvent  se  salir,  le  navire  an 
début  d'une  campagne  être  surchargé,  la  mâture  être  en  mauvais  état, 
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et  les  croiseurs  qui  n'ont  que  cette  supériorité  perdre  tout  à  coup  leur 
efficacité.  C'est  ainsi  que  la  frégate  le  Président^  qui  s'était  acquis  une 
renommée  éclatante  dans  ses  courses  à  travers  l'Atlantique,  se  trouva, 
en  1815,  aux  prises  avec  une  division  anglaise  à  un  moment  où,  trop 
chargée,  la  carène  en  mauvais  état,  elle  ne  put  retrouver  sa  vitesse 
habituelle  et  fut  obligée  de  se  rendre.  Ces  dangers  d'une  grande  con- 
fiance dans  la  vitesse  sont  plus  réels  encore  aujourd'hui  où  à  toutes 
les  causes  anciennes  sont  venues  s'ajouter  les  chances  d'avaries  dans 
les  appareils  moteurs. 

A  la  longue  période  de  guerres  qui,  pendant  vingt  ans,  avait  nécessité 
une  activité  considérable  et  amené  de  grands  progrès  dans  la 
guerre  de  course,  succéda  un  repos  absolu  pendant  lequel  les  diverses 
marines  songèrent  à  modifier,  à  améliorer  leur  matériel,  à  le  transfor- 
mer en  tenant  compte  des  changements  que  la  vapeur  apportait  dans 
la  guerre  maritime ,  mais  l'idée  des  navires  de  croisière  parut  aban- 
donnée complètement.  Pendant  trente  ans,  au  milieu  des  différents 
programmes  qui  furent  dressés  pour  l'organisation  de  la  flotte,  on  ne 
retrouve  nulle  part  d'une  manière  précise  l'idée  de  la  guerre  de  course; 
les  différentes  marines  comptent  bien  des  frégates,  des  corvettes,  mais 
vis-à-vis  de  la  vapeur  elles  ont  perdu  leur  efficacité  et  Ton  ne  paraît 
pas  se  préoccuper  d'utiliser  le  nouveau  mode  de  propulsion  pour  pré- 
parer les  moyens  d'attaquer  le  commerce  ennemi,  de  protéger  le  com- 
merce national. 

Création  de  la  marine  à  vapeur.  —  11  était  d'ailleurs  difficile  de 
compter  sur  l'emploi  de  la  vapeur  pour  la  guerre  de  coarse  tant  qu'on 
n'aurait  pas  adopté  un  mode  de  propulsion  moins  exposé  que  les  roues 
aux  ravages  de  l'artillerie,  mieux  adapté  aux  exigences  du  placement 
des  canons,  tant  qu'on  ne  serait  pas  parvenu  à  construire  des  machines 
plus  légères,  consommant  moins  de  charbon  que  celles  alors  en  service 
dans  les  différentes  marines.  L'invention  de  l'hélice  par  le  capitaine 
du  génie  Delisle  fut  le  premier  pas  fait  permettant  d'entrer  dans  cette 
voie  de  progrès  indispensable.  Dans  son  mémoire,  en  date  du 
1*'  juin  1825,  cet  illustre  inventeur  indiquait  toutes  les  objections  que 
soulevait  l'emploi  des  roues  à  aubes  sur  les  navires  de  guerre,  mon- 
trait que  le  propulseur  recherché  devait  être  à  peu  prbs  constamment 
submergé,  quel  que  fût  le  creux  des  lames,  et,  partant  de  ce  principe, 
il  proposait  la  vis  d'Archimède.  Déjà,  en  1805,  M.  d'Orcilly  avait  émis 
l'idée  de  roues  à  ailes  obliques,  mais  ces  ailes  étaient  planes  et  à 
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Delisle  revient  caaxgUétemeoi  rboaneur  de  la  £orme  ea  bélke  qui  per- 
met au  propulseur  de  se  visser  en  quelque  sorte  dans  le  milieu  qui 
Tentoure.  Delisle  prévoyait  d'ailleurs  la  possibilité  et  Tutilité  de  TeiDr 
ploi  simultané  de  plusieurs  hélices,  deux  devant,  deux  derrière ,  pour 
faciliter  les  évolutions^  Appliquant  ces  idées  au  progr^unme  d'un  na- 
vire destiné,  selon  lui,  à  remplacer  les  vaisseaux  de  guerre,  il  indi^ 
quait  les  conditions  générales  d'un  projet  de  vaisseau  de  74  pouvant 
atteindre  une  vitesse  de  12  nœuds  et»  avec  une  consommation,  de  chip- 
bon  de  3  kilogrammes  par  cheval  et  par  heure,  porter  un  af^provisioa- 
œment  de  combustible  suffisant  pour  franchir  l'Atlantique  avec  une 
vitesse  de  6  nœuds,  c  La  révolution  produite  par  l'hélice,  diisait-il 

<  en  terminant,  offrira  de  grands  avantages  à. la  puissance  navale  qui 
«  se  hâtera  de  saisir  une  circonstance  qui  ne  se  présentera  plus  et  que 

<  la  fortune  semble  avoir  réservée  à  la  France  pour  réparer  en  partie 
«  les  désastres  de  ses  flottes.  >  Cette  circonstance,  on  na  la  saisit  pas» 
et  il  fallut  bien  des  années  avant  que  r<m  sa  décidai  à  coosidârer  le 
navire  à  hélice  comote  le  seul  navire  apte  au  combat  ^. 

Pour  tout  la  monde,  à  cette  époque,  la  marine  à  vapeur  était  des* 
tinée,  momentanément  du  moins,  à  un  rôle  très-restreint  ;  c'est  ainai 
qu'en  1824,  l'Amirauté  anglaise  voulant  employer  des  bateaux  à  var 
peur  pour  l'expédition  quelle  préparait  contre  Alger,  le  rôle  de  ces 
nouveaux  engins  fut  défini  en  France  de  la  manière  suivante  :  c  Les 
€  bateaux  à  vapeur  peuvent,  en  temps  de  guerre  comme  en  temps 
a  de  paix,  remorquer  les  bâtiments  qu'on  voudra  faire  sortir  d'une 
«  rade  ou  y  faire  entrer  par  des  vents  et  la  marée  contraires,,  remon- 
«c  ter  une  rivière,  passer  une  barre,  élever  un  navire  de  la  côte,  rem- 
4  placer  les  bugalets  affectés  au  service  des  escadres  éloignées  du  port, 
tf  faire  le  service  entre  les  petits  ports,  porter  des  approvisionnements. 
«  La  célérité  qu'a  mise  le  Coureur  pour  se  rendre  du  Havre  à  Gher- 
«  bourg  et  à  Brest  ^  est  une  preuve  des  avantages  qu'on  doit  attendse 

1  L'idée  de  remploi  de  l'hélice  fut  maintes  fois  repoassée  eo  France,  mêUre  i 
titre  d*essai.  C'est  ainsi  qu'en  1832,  le  cooMil  des  traittox  éaÉk  Pavij  qn'il  jfff 
avait  paa  UeA  <jie  Lûre  d'expérience  sur  l'hélica  propoaéo  par  M.  Sanvage,  som».  le 
nom  (ïhéliçoîde  ;  les  expériences  en  petit  faites  par  le  promoteur  de  cette  idée 
ne  pouvaient,  disait-on,  fdumir  aucune  conclusion,  et  les  tentatires  infractneiiseB 
faites  aax  Élats-Uus  s«r  ont  plus  grande  éotoellè  élBieel  |iias  qn  sattsaatts 
pour  faire  repousser  on  pareU  système. 

*  Les  deux  seuls  navires  à  yapeur  appartenant  à  la  marine  de  goerre  étaient  le 
Coureur  et  la  Carohne,  construits  k  Rooen  sur  lès  plans  de*  M.  Mareaticr,  à  la 
«uite  de  la  misaia»  ^i  iaavai  éié  eoafiée  CDilmériqiaa  (iSSO);  le-  pRini«*  éMt 


LES  CROISBiniSw  763 

€  de  celte  navigation  et  de  la  fticiîité  qu'on  aura  en  temps  de  guerre 
«  pour  réunir  sur  le  point  menacé  tous  les  bateaux  à  vapeur  de  la 
€  Manche  et  de  i*Océan....  E^  temps  de  guerre,  on  les  armera  comme 
€  les  anciennes  galères  ou  comme  les  canonnières  modernes  de 
«  2  canons  de  2&  ou  de  80  court  sur  l'avant.  D'autres  bateaux  pour- 
€  ront  être  armés  de  8  à  10  caronades  de  24  ;  ils  peuvent  donc  pré-- 
«  senter  la  même  force  offensive  ou  défensive  que  les  navires  à  voiles 
€  de  la  même  capacité,  avec  l'avantage  de  pouvoir  naviguer  par  tous 
€  les  temps  et  d'être,  par  conséquent,  plus  propres  à  la  déferîse  des 
c  côtes,  à  l'attaque  d'un  ennemi  qui  les  menacerait,  à  la  protection 
€  des  convois.  Ces  services  ne  peuvent  qu'augmenter  par  Pexpé- 
€  rience  qu'on  en  fera  et  les  perfectionnements  qu'on  apporte  jour-^ 
€  nettement  dans  te  genre  de  navigation  à  peine  sortie  de  f  enfance.  » 

Cette  idée  que  les  navires  à  vapeur  avaient  un  rôle  parfaitement 
défini,  très-restreint,  celui  de  remorquer  les  navires  de  combat,  de 
remettre  les  dépêches  à  jour  fixe  et,  au  point  de  vue  militaire,  de  prth 
téger  les  côtes,  die  défendre  les  ports,  sans  penser  aux  autres  missions 
lointaines  que  leur  interdisait  la  difficulté  de  ravitaillement,  se  faisait 
jour  partout,  même  dans  leur  mode  d'armement  ;  c'est  ainsi  qu'une 
commission,  nommée  en  1825  pour  déterminer  les  dimensions  et  les 
formes  des  bateaux  à  vapeur  *,  reconnut  nécessaire  de  les  armer  uni^- 
quement  à  l'avant  et  à  l'arrière,  avec  des  canons  de  fort  calibre  lan- 
çant des  projectiles  creux,  et  de  ne  placer  sur  les  côtés  que  de  simples 
caronades,  dans  le  but  de  se  défendre  contre  les  embarcations. 

Le  Sphinx.  —  Cependant  on  reconnut  peu  après  que^  même  pour  te 
but  restreint  qui  leur  était  assigné,  les  bateaux  à  vapeur  étaient  insuf- 
fisants comme  vitesse.  On  voulut  les  aventurer  sur  l'Océan  et,  en  1827, 
M.  Hubert,  alors  ingénieur  à  Rochefort,  reçut  la  mission  de  s'occuper 
du  plan  d'un  bateau  à  vapeur  dans  les  formes  et  les  dimensions  du  Leeds^ 
bateau  anglais  qui  était  venu  à  Bordeaux.  La  même  dépêche  prescrivait 
à  M.  Hubert  de  se  rendre  à  Liverpool  afin  de  s'entendre  avec  M.  Fawcett 
pour  la  fourniture  de  la  machine  de  cet  aviso.  Nous  étions  donc , 
cette  fois,  tout  à  fait  en  arrière  par  rapport  à  nos  voisins  ;  nous  leur 


un  remorqueur  muni  de  deux  machines  de  40  chevaux  et  faisant  le  serrice  entre 
Rochefort  ei  l'Ile  d'At!i  ;  le  second,  destiné  à  la  narigàtion  proprement  dite,  avsit 
deux  machines  de  â5  obevaux  et  réalisait  une  vkease  de  6»  i/2. 

1  On  esUoiail,,  ea  1824,  àt  â9  le  lombre  de  bateaux  à  vapeur  oéceseaiies'  à  mtiie 
ftoue. 
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empruntions  les  plans  de  leurs  navires  ;  nous  demandions  nos  ma- 
chines à  leurs  constructeurs  ;  mais  on  sentit  de  suite  le  besoin  de 
s'affranchir  de  cette  nécessité  et,  la  même  année,  la  création  de  l'éta- 
blissement de  machines  d'indret  fut  décidée  sous  la  direction  de 
M.  Gingembre.  Destinée  dès  le  principe  à  créer  en  France  l'induslrie 
des  machines  à  vapeur  marines,  représentée  uniquement  alors  par  quel- 
ques établissements  sans  importance  (usines  de  M.  Halette,  à  Arras , 
de  Charenton,près  Paris,  etc.),  et  surtoutsans  connaissances  spéciales 
pour  cette  fabrication  si  différente  de  celle  des  machines  à  terre,  Tusine 
d'indret  est  restée  indispensable ,  môme  aujourd'hui,  malgré  tous  les 
développements  de  l'industrie  privée  :  il  faut  en  tout  temps,  selon 
nous,  un  établissement  en  mesure,  d'une  part,  de  servir  de  régulateur 
pour  les  prix  de  fabrication,  de  l'autre,  d'essayer  sur  ces  machines  des 
procédés  nouveaux  qui  ne  pourraient,  sans  inconvénient,  être  deman- 
dés à  des  constructeurs  responsables  du  bon  fonctionnement  et  du  ren- 
dement de  leurs  appareils.  Pour  en  revenir  au  bateau  à  vapeur  de 
M.  Hubert,  au  Sphinx,  il  fut  mis  à  l'eau  le  3  août  1829,  et  réalisa  une 
vitesse  de  9°/i  en  calme. 

Cette  vitesse  était  bien  suffisante  pour  atteindre  les  navires  de  com- 
merce, les  paquebots*,  et  il  est  hors  de  doute  que  l'idée  d'employer 
les  bateaux  à  vapeur  pour  la  guerre  de  course,  idée  qui,  nous  le  répé- 
tons, ne  se  trouve  dans  aucun  des  mémoires  de  cette  époque,  serait 
venue  à  bien  des  ofûciers  si  la  consommation  de  charbon  avait  pu  être 
réduite  de  manière  à  assurer  à  ces  navires  une  distance  franchissable 
sufOsante,  à  leur  donner  un  cercle  d'action  convenable  ;  mais  il  ne  fal- 
lait guère  songer  à  expédier  au  loin  des  navires  à  vapeur,  car,  à  cette 
époque  de  création  de  la  nouvelle  flotte ,  l'incurie  des  mécaniciens 
n'avait  d'égale  que  l'ignorance  de  certains  commandants.  C'est  alors 
qu'on  voyait  le  capitaine  d'un  aviso  du  Sénégal  obliger  son  mécanicien 
à  pousser  les  feux  avec  la  même  activité,  qu'on  fût  stoppé  ou  non,  et 
ce  même  mécanicien  oublier  pendant  près  de  deux  ans  de  nettoyer  les 
conduits  de  fumée;  c'est  alors  qu'on  voyait  embarquer  à  Toulon, 
comme  mécanicien  chef,  sur  un  bateau  qu'on  avait  acheté  au  com- 
merce, au  Havre,  un  mécanicien  qui  ne  put  réussir  à  mettre  la  machine 
en  mouvement  *. 

i  En  1819,   le  premier  voyage  d'an    paquebot  transttlanliqne,  le  lavannah^ 
dura  26  jours,  dont  18  de  marche  à  la  vapeur  et  8  de  marche  à  la  Toile. 
*  Rapports  de  M.  le  baron  Rolland   inspecteur  générai  du géoie  maritime,  1899. 
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Corvettes  de  220  chevaux  ;  le  Véloce.  —  En  raison  de  leurs  pe- 
tites dimensions,  les  bâtiments  à  roues  de  160,  ne  pouvaient  être  con- 
sidérés comme  des  navires  de  guerre.  Les  Anglais  avaient  progressé 
rapidement  dans  cette  voie,  et,  pour  ne  pas  rester  plus  longtemps  en 
arrière,  on  décida,  dès  1836,  de  demander  à  M.  Hubert  les  plans  d'un 
bâtiment  de  220  chevaux.  Ce  navire,  le  Véloce  y  mis  à  Teau  le 
12  mars  1838 ,  (éalisa  en  charge  une  vitesse  de  8  nœuds.  Ce 
qu'on  pouvait  reprocher  à  cette  époque  à  nos  bateaux  à  vapeur, 
c'était  leur  poids  de  coque,  très-élevé  comparativement  à  celui  des  na- 
vires anglais.  Malgré  cet  inconvénient,  dont  la  conséquence  fut  d'ailleurs 
la  durée  si  longue  des  coques  de  ces  bâtiments,  les  220  étaient  de 
véritables  navires  de  guerre  par  leurs  dimensions,  leurs  échantillons, 
leur  artillerie  ;  comme  leurs  devanciers,  ils  étaient,  en  raison  des  dan- 
gers que  couraient  les  roues,  obligés  de  combattre  surtout  en  pointe  ; 
mais  s  il  était  possible,  en  présence  d'un  navire  à  voiles,  de  choisir  sa 
position ,  il  n'en  était  pas  de  môme  vis-à-vis  de  deux  bâtiments  à 
voiles  qu'on  pourrait  rencontrer  naviguant  de  conserve  ou  d'un  autre 
navire.  Dans  ce  cas,  il  fallait  prêter  le  côté  :  d'où  naissait  la  nécessité 
d'armer  non-seulement  les  extrémités,  mais  encore  les  flancs^  L'arme- 
ment des  220  fut  fixé  à  k  canons  de  30  et  3  canons  de  80. 

Progrès  de  la  navigation  transatlantique.  —  A  cette  époque,  les 
paquebots  transatlantiques,  dont  il  est  indispensable  de  suivre  les 
progrès  parallèlement  à  ceux  de  la  flotte  destinée  à  les  atteindre,  com- 
mencèrent un  service  régulier  :  c'est  de  1839  que  date  le  premier 
traité  de  navigation  passé  avec  la  Compagnie  Cunard  pour  des  pa- 
quebots réalisant  une  vitesse  de  8  nœuds  ;  c'est  la  même  année  que 
Ton  commença,  en  France,  à  construire  les  premières  frégates  à  roues 
de  &50  chevaux  (Asmodée,  Gomer)  sur  des  plans  peu  différents  ;  on 
mit  ensuite  en  chantier  nos  premiers  paquebots  transatlantiques 
{AlbatroSt  Cacique^  etc.)?  niais  quand  ils  furent  terminés,  la  navigation 
à  vapeur  avait  fait  de  grands  progrès,  et  la  Compagnie  Cunard  comp- 


«  Voir,  à  ce  sujet,  le  rapport  de  M.  Tinspectear  général  Gros,  alors  iDgéniear 
de  la  marine  à  Rochefort,  en  date  du  10  mai  1844.  A  cette  époque  (le  temps 
passe,  mais  les  habitudes  restent),  on  se  plaignait  que  les  millions  dépensés  poar 
notre  msrine  &  vapeur  Tavaient  été  en  pure  perte  ;  sans  prétendre  qu'il  n'y  avait 
rien  de  mieux  i  fai''e  que  ce  qui  avait  été  fait,  M.  Gros  constate  dans  ce  remar- 
quable travail  les/ésultats  obtenus  et  propose  différentes  mesures  de  nature  à 
réaliser  de  nouveaux  progrés. 
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tak  àéjk  des  paquebots  de  65 A  chevaBx.  Aossi^  œs  flavires  peu  réiuâs, 
très-Jourds  de  coque  et  de  machûie,  ne  répondirenl-ils  nnlIfaFaeat  lu 
exigences  du  service  projeté^  et  iliaÂkit  les  «lasstf  dans  les  rangs  de 
la  flotte  de  guerre»  où  ils  rendirent  de  urès-réels  services  comme  iié- 
gates  de  transport  et  môme  de  guerre.  Comme  navires  ide  guerre,  les 
frégates  à  roues  de  450  chevaux  devaient  porter,  dans  Ses  prévision^ 
32  canons  de  30  et  de  80,  le  Vauban  et  le  Descarte^,  de  5&0  dravaux, 
30  canons  de  ces  mêmes  calibres  ;  mais  il  fallut  plvs  tard  réduire  ^»> 
sidérablement  cette  artillerie,  qu  on  fixa  à  16  pièces,  Aoot  8  ëe  3d  et 
8  de  84.  Cétait  encore  un  armement  iormidaUe,  et  l'on  conaidécaitflas 
navires  comme  de  véritables  engins  es  combat,  quiaed  parut  une  bro- 
chure qui  eut  on  grand  relentissement,  examinant  sais  oondure  les 
conditions  d'armement  des  divers  navires  et  demandant  q/osl  serait  la 
résultat  d'un  combat  entre  mi  vaisseau  de  ligne  surpris  leo  cidme  et 
trois  ou  quatre  frégates  manœuvrées  avec  intelligence  et  résoIatioD* 
Nul  ne  répondit  ;  toutefois  <:ette  question,  ainsi  posée»  souleva  dei 
doutes  très^rieux  sur  Tefûcacité  de  rarmnnent  des  fr^ates  :  Téiè*' 
vaiyon  de  leurs  machines  et  de  leurs  chaudières  les  rendait  iadiemtit 
accessibles  aux  boulets  ;  d'autre  part^  la  précaution  de  placer  des  aoules 
à  charbon  transversales  à  l'avanl  eti  l'airrièrô  desmachimss  et  de  ae 
présenter,  dans  les  combats,  que  Savant  oo.  Taiaière,  devenit  sans 
effet  quand  le  charboa  était  consommé»  Aussi  la  question  s'imposa 
aux  préoccupations  du  gouvernement,  et  une  grande  conmûssion  fol 
appelée,  sous  la  présidence  du  ministre  de  la  marine  lui-même,  à  or* 
ganiser  la  marine  à  vapair  (1845).  Le  sujet  était  d'un  inléiét  doofakv 
car  s^fl  s'agissait,  d'une  part,  de  fixer  rorgamsalion  de  2a  âotle  pov 
laquelle  on  allait  demanda  aux  Chambres  un  crédit  comsidérable,  de 
Tiautre,  il  était  nécesaaire  d'utiliser  aussi  bien  que  poas&le  lea  62  na* 
Yires  II  vapeur  que  nous  possédions  alors  (7  frégates  deS&Oà/i^Ocbfr* 
aaax~  16  corvettes  de  S2A  à  220  chevrnx  —  26  boidLs  de  16ôdM- 
vana  —  13  bâtiments  léger^  L'Angleterre,  à  la  aoâme  dpaqoe,. 
comptait  102  navires  à  vapeur. 

Enquête  de  1844  sur  l'organisation  de  la  marine  à  vapeur» 
— -  Commission  de  1845.  —  Programme  de  la  flotte.  —  Avant 
de  soumettre  les  différentes  questions  à  l'étude  de  la  commiasioa  cen* 
tnrle  réunie  à  Paris,  un  questionnaire  avait  ^é  envoyé  aux  différents 
ports  le  20  octobre  182i3  et  des  commissions  locales,  dont  la  compo- 
silion  atteste  l'importance  attachée  à  cette  étjide,  adressèrent  i  ce 
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sojat  de&  rapports  dent  Texamen  offre  on  bien  vif  intérêt,  car  s'ils  in- 
diquent la  situation  exacte  des  idées  à  cette  époque,  ils  laontrent  que 
les  divers  rapporteurs:  MM.  Iteech,  Dupoy  deLôme,  Sebattier,€nc.^ 
prévoyaient  déjà  en  grande  partie  les  progrès  à  réaliser  et  la  voie  dans 
laquelle  on  devait  les  chercher.  Les  opinions  étaient  cependant  très- 
partagées  :  alors  qae  pour  le  service  de  gnerreet  de  navigation  loin- 
taine les  ports  de  Qrest,  Lonent  et  Rochefort  demandaient  une  vitesse 
aussi  considérable  que  possible  S  les  ports  de  Cherbourg  et  de  Toulon 
pensaient  qae  les  qualités  des  navires  à  voiles  devaient  prédominer 
dans  les  bâtiments  à  vapeur  destinés  à  une  navigation  lointaine.  La 
eommission  de  Toulon  proposait  de  laisser  aax  types  de  navires  à 
Yoites  eaûstajits  toute  leur  force  en  artillerie  et  en  mâture  et  de 
ne  placer  à  bord  qu'une  machine  capable  de  faire  atteindre  une 
vitesse  de  &  à  5  nœuds  en  calme.  La  question  ainsi  préparée  fut 
soumise  à  une  sous^commission  présidée  par  M.  le  vice-amiral  prince 
de  Joinville,  chargée  de  Torganisation  de  la  flotte  à  créer,  des 
principes  auxquels  devaient  satisfaire  à  l'avenir  les  éléments  con- 
stitutifs delà  flotteà  vapeur,  pendant  qu'une  autre  sous^commission, 
présidée  par  M.  le  vice-^amiral  Hugon,  s'occupait  du  matériel  exis- 
tant et  des  améliorations  à  lui  apporter.  M.  le  directeur  des  construc- 
tions navales  Mimerel  fut  chargé  du  rapport  général  ;  nous  repro- 
duisons m  extenso  quelques  passages  de  son  rapport,  en  raison  de 
l'importance  qu'eurent  à  cette  époque. les  travaux  de  la  grande  oom- 
BÛBsion  et  de  l'influence  qu'ils  exercèrent  pendant  un  certain  temps 
sur  notre  marine  :  «  Si  les  bâtiments  à  vapeur  doivent  aider  merveil- 
c  j^usement  au  succès  des  opérations  sur  des  points  à  proximité  de 
c:nos  oètes  ayant  souvent  pour  but  un  débarquement  de  troupes,  il 


JB  1  Tcras  les  b&timeots  i  tapeur,  dirait  la  comnnssion  de  Rochefort,  parainsent 
«  pNipres  à  faire  la  ,giien»coBMDe  croii^urs^  les  mâts  et  les  voiles  ne  leur  sont 
«  donnés  que  pour  le  cas  où  l'appareil  moteur  aurait  une  avarie  ;  pour  la  course, 
«  il  faut  des  bdtlmcnts  à  grande  vitesse  et  munis  d'an  armement  peu  pesant  ; 
«  on  emploiera  les  bâtiments  de  930  et  au-dessous  aux  croisières  les  plus  rap- 
«  prochées;  la  coursa  à  naviga.ion  loinlaioe  doit  étrei  réservée  exclusivement 
«  aux  bâtiments  de  450  et  au-dessus.  »  Lorient  demandait  des  frégates  de  80  et 
16  canons,  des  corvettes  â  batterie  barbette  de  8  canons  filant  les  unes  et  les 
antres  Ae  10  à  ft  «ommIs  avec  «n  sppfovisionnementde  ehaièon  de  144  iS  jours 
poor  Us  frégates,  4e  10  à  iS  Jours  pour  les  eorrettes;  c^étaitat  4e  vèâtabks  ja- 
Tires  de  croisière.  La  commission  de  Brest  admettait  comme  principe,  comme 
point  de  départ  de  ces  propositions,  que  la  vitesse  est  la  principale  force  du  utr 
fin  à  vapetrt 
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n'en  est  pas  de  mâme  des  opérations  rentrant  dans  les  conditions  du 
système  suivi  jusqu'ici  sur  mer,  consistant  en  croisières  à  grande 
distance  ou  destinées  à  agir  contre  les  possessions  lointaines  de  Teiir 
nemi Le  manque  de  lieux  de  ravitaillement  où  nous  puis- 
sions trouver  des  dépôts  de  combustible  ferait  un  devoir  de  les  confier 
exclusivement  aux  navires  à  voiles,  mais  nos  vaisseaux,  tels  qu'ils 
existent  maintenant,  courraient  risque  de  se  trouver  compromis  dans 
le  cas  où  ils  auraient  à  se  df^fendre  conire  des  vapeurs  habiles  à 
profiter,  contre  eux,  des  circonstances  de  temps  et  de  mer  où  ils 

perdent  la  faculté  d'évoluer Mais  on  peut  leur  donner  les 

moyens  de  la  conserver  toujours,  et  cela  sans  altérer  en  rien  les  autres 
conditions  de  leur  armement,  en  remplaçant  par  un  appareil  à  pro- 
pulsion sous-marine  avec  son  combustible  une  partie  du  lest  et  de 

Tapprovisionnement  d*eau La  marine  française  ne  devrait 

plus  employer  que  des  bâtiments  à  vapeur »  Ainsi,  pour 

des  motifs  tenant  surtout  à  notre  situation  géographique,  à  celle  de 
nos  colonies,  les  idées  de  la  commission  de  Toulon  avaient  prévalu; 
on  se  contentait  des  navires  mixtes,  à  vitesse  réduite,  -alors  que  la 
guerre  de  course,  au  loin  comme  sur  nos  côtes,  exigeait  une  vitesse 
aussi  grande  que  possible.  Partant  des  bases  de  son  rapport,  la  com- 
mission établit  les  programmes  des  diverses  espèces  de  navires.  Sen- 
tant tout  le  prix  que  l'on  doit  attacher  à  n'avoir  qu*un  petit  nombre 
de  types  bien  distincts  pour  faciliter,  restreindre,  et  par  là  rendre 
moins  encombrant  et  moins  dispendieux  l'approvisionnement  du  maté> 
riel,  la  commission  n'admit  comme  vapeurs  proprement  dits  à  pro- 
pulseurs sous-marins  que  trois  types,  correspondant  :  Tun  atix  frégates 
de  380  hommes  d'équipage,  28  canons,  portant  une  machine  de 
600  chevaux  au  moins  et  du  poids  de  1,080  tonneaux  avec  le  combus- 
tible ;  le  second,  aux  corvetttes  portant  une  artillerie  de  6  à  8  bouches 
à  feu,  une  machine  de  &00  chevaux  environ  et  armé  pour  combattre 
en  pointe  ;  le  troisième,  aux  avisos  réunissant  à  une  grande  vitesse  i 
la  vapeur  une  supériorité  réelle  de  marche  à  la  voile.  La  guerre  de 
course  au  large  devait  être  assurée  par  des  frégates  à  voiles  munies 
d'un  propulseur  sous-marin  leur  imprimant  une  vitesse  de  &  à  5  nœuds. 
A  la  suite  du  rapport  de  cette  commission,  les  chambres  Yotèrent,  à 
l'unanimité,  un  crédit  de  93  millions  pour  l'accroissement  du  maté- 
riel naval  et  l'approvisionnement  général  des  arsenaux  ;  ce  fut  le 
gouvernement  qui  dut,  a  cette  époque,  contenir  lenthousiasme  des 
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Chambres  et  poser  une  limite  aux  crédits,  restreignant  le  matériel 
naval  à  ce  qu'on  pouvait  armer  avec  les  ressources  de  Tinscription 
maritime  assistées  d'une  certaine  proportion  d'hommes  de  recrute- 
ment ^  La  dotation  votée  en  1846  devait  être  répartie  en  sept  annui- 
tés :  deux  seulement  furent  portées  au  budget,  et  les  réductions  que  la 
marine  dût  s'imposer  en  18&8  obligèrent  à  restreindre  momentané- 
ment le  matériel.    ^ 

Dans  le  programme  de  la  flotte  arrêté  à  cette  époque,  la  part  faite  à 
la  guerre  de  course,  frégates  et  corvettes  mixtes,  était  de  27  0/0  du 
nombre  total  des  navires  (50  frégates,  40  corvettes)  *.  Il  est  curieux 
de  comparer  cette  proportion  à  ce  qu'elle  a  été  aux  différentes  époques 
de  notre  histoire  maritime.  Alors  qu*en  1775,  les  frégates  et  les  cor- 
vettes entraient  pour  36  0/0  dans  l'effectif  de  la  flotte,  ce  rapport 
était  descendu  à  27  0/0  en  1801,  à  16  0/0  en  1828,  pour  se 
relever  à  23  0/0  en  1837.  Nous  verrons  plus  tard  que  ce  rapport 
s'est  conservé  à  peu  près  le  môme  jusqu'à  Tépoque  actuelle  \ 

La  loi  de  1846  admettait  comme  point  de  départ  de  la  nouvelle 
flotte  l'emploi  de  propulseurs  sous-marins  ;  il  est  nécessaire  de  reve- 
nir un  peu  en  arrière  et  de  voir  quels  progrès  avaient  été  peu  à  peu 
réalisés  pour  rendre  ce  propulseur  applicable  à  la  navfgation  en  mer 
et  pour  construire  des  navires  destinés  à  le  recevoir. 

Emploi  de  Thélice  dans  la  marine  de  guerre.  —  Il  y  avait 
peu  de  temps  d'ailleurs  que  l'emploi  de  l'hélice  était  entré  dans  la 
période  des  essais  pratiques.  En  1839,  le  premier  vapeur  à  hélice, 
VArchimède,  avait  exécuté  sa  navigation  autour  de  l'Angleterre,  et,  dès 
Tannée  suivante,  le  conseil  des  travaux  de  la  marine,  appréciant  toute 
l'importance  de  cette  découverte  essentiellement  française,  émettait 
l'avis  suivant,  à  propos  d'une  proposition  de  M.  Sauvage  tendant  à 
construire  des  bateaux  à  vapeur  sur  un  plan  tout  particulier,  dont  une 
des  conceptions  essentielles  était  l'emploi  de  deux  hélices  :  «  Ces  essais 
(ceux  de  YArchimède)  résoudront  peut-être  bientôt  une  question  qui 

i  Voir  le  tableau  A  indiquant  aux  différentes  époques  la  situation  de  la  flotte 
française. 

t  11  n'en  serait  plus  de  môme  aujourd'hui  ei  ce  ne  seraient  pas  les  hommes  qui 
manqueraient  à  la  marine  si  elle  obtenaii][de  TAssemblée  la  possibilité  de  recon- 
stituer son  matériel. 

>  D'après  le  programme  de  la  flotte  de  1873,  sur  on  effectif  de  220  navires,  la 
flotte  de  croisière  (corvettes  cuirassées  et  croiseurs  des  trois  classes)  doit  être  de 
46  naTires,  soit  21  0/0. 

REf .  MAK.  —  JDi:<  18T4.  40 
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est  d'une  grande  importance  pour  la  navigation  par  la  vapear.  On 
voit,  en  effet,  quel  avantage  il  y  anrait,  pour  la  marine  miiitatre  sur- 
tout, à  remplacer  les  roues  latérales  par  un  appareil  moteur  entière- 
ment immergé  à  Tarrière.  Cet  appareil  serait  àTabrides  couplée 
l'ennemi  et  des  efforts  des  vagues  ;  il  agirait  toujours  effîcacemeaC, 
tandis  que,  dans  les  mauvais  temps,  les  roues  latérales  utilisent  Mn 
mal  la  force  employée.  La  disparition  des  tambours  dinxînneratit  so»- 
blement  la  résistance  au  vent,  et  les  batteries  seraient  dégagées  dans 
toute  leur  étendue  pour  le  service  de  Tartillerie.  De  tels  avantages 
sont  de  nature  à  fixer  Tatteution  sur  les  essais  entrepris  en  grand  avec 
le  système  d'hélice  pour  la  propulsion  des  bâtiments  à  vapeur.  »n 
était  difficile  d'exposer  d'une  manière  plus  précise  les  avantages  do 
nouveau  propulseur,  si  longtemps  repoussé  par  le  conseil  loi-nème; 
mais  si  ces  idées  s'affirmaient  peu  à  peu  au  ministère,  il  n'en  élat 
pas  de  même  dans  les  ports,  où  Ton  persistait  dans  une  méfiance  peu 
explicable  envers  les  idées  nouvelles.  C'est  ainsi  que  dans  les  rapports 
établis  en  18^3  pour  la  constitution  de  la  flotte  à  vapeur,  rapports  que 
nous  avons  cités  précédemment,  on  voit  la  commission  de  Toaloo 
émettre  Topinion  que  les  roues  à  aubes  présentent  beaucoup  moioB 
dinconvénients  que  les  hélices  ;  celle  de  Brest  déclarer  que  les  esnis 
du  Napoléon  (le  premier  bateau  à  hélice  construit  en  France  à  ta 
suite  des  essais  de  VArchimède)  *-  étaient  loin  d'être  concluants;  qoales 
résultats  des  expériences  faites  en  Angleterre  avaient  été  trop  vantés 
pour  qu'ils  ne  pussent  être  accusés  d'exagération  ;  qu'un  navire  i 
hélice  peut,  dans  nn  échouage,  être  plus  facilement  désemparé  qu'un 
navire  à  roues;  que  l'hélice  est  inférieure  aux  roues  sous  le  rapport 
du  remorquage  et  sous  celui  des  réparations  dont  peut  avoir  besoin 
un  organe  caché  comme  l'hélice.  La  commission  centrale  —  adoptflt 
en  cela  Tavis  du  port  de  Cherbourg  qui  avait  insisté  sur  ces  considé» 
râlions  que  l'hélice  était  à  l'abri  des  boulets,  qu'elle  exigerait  des 
chines  moins  encombrantes  que  les  apparais  moteurs  actuellement 
service  —  fit  justice  de  toute*  ces  accusations  exagérées,  et  elle  n'ad- 
nt't  plus,  comme  noua  l'avons  vu  plus  haut,  que  les  navires  à  hélice 
pour  entrer  dans  le  nombre,  soit  des  vapeurs  à  grande  vitesse  destfoJs 
à  la  navigation  des  côtes,  soit  des  navires  mixtes  employés  dans  les 
stations  lointaines. 

*  La  Pomone  était  sur  chantier,  mais  n'était  pas  encore  Uacét. 
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La  Pomone  (1842).  •—  Déjà,  d'ailleur»,, la  manne  française  possé- 
dait une  frégate  à  hélice.  La>  Pomone  avait  été  construite  en  18&2  sor 
les  plans  de  M.  Boucher;  elle  avait  52  mètres  de  longueur,  IS^'SOcte 
largeur  et  portait,  avec  une  mâture  de  frégate  de  46  dont  on  augmen*- 
tait  un  peu  Tenvergure  (à  cause  du  plus  grand  écartement  des  màts^t, 
une«machine  de  220  chevaux.  Son  artillerie  étaitxx^mposée  de  36  pièces  : 
8  obusiers  de  80  n""  2  et  1>8  canons  de  30  dans  la  batterie,  8  obusiers 
de  30  et  2  canons  de  30  sur  les  gaillards.  Elle  atteignait  en  calme  une 
vitesse  de  7  nœuds  1/2  à  la  vapeur;  en  s'aidant  de  ses  voiles,  elle 
réalisait  10  nœuds  1/2;  enfin,  à  la  voile  seule,  grand  largue,  elle 
atteignait  près  de  12  nœuds  :  elle  satisfaisait  donc  aux  conditions  de 
vitesse  qu'on  pouvait  exiger  d'un  navire  mixte.  Son  approvisionnement 
de  charbon,  fixé  à  400  tonneaux,  lui  assurait  près  de  huit  jours  de 
chauffe  ,  soit  une  distance  franchissable  d^environ  1 ,400  miUes.  Ce 
n'était  pas  assez  pour  un  croiseur,  et  il  faut  faire  un  nouveau  pas  pour 
arriver  au  navire  de  croisière  proprement  dit. 

Projet  de  croiseur  de  H.  Gervaiie  (1844).  —  Ce  nouveau  pas, 
nous  le  voyons  fait  en  184&  dans  un  projet  de  M.  l'inspecteur  général 
Gervaize,  alors  ingénieur  de  la  marine  à  Brest.  Un  programme  avait 
été  adressé  aux  différents  ports  demandant  des  projets  de  navire  à 
roues  de  3^.  chevaux  ;  M.  Gervaisse  y  répondit  en  démontrant  que*, 
pour  le  but  apquel  étaient  destinés  ces  navires,  il'  feUbit  nécessaire- 
ment recourir  à  Thélice  comme  propulseur,  et  qu'on  pouvait  atteindre 
une  vitesse  de  12  nœuds  1/2  à  13  nœuds  en  apportant  aux  machines 
UD  certain  nombre  de  modifications  de  nature  à  réduire  leur  poids  et  la 
eensommalion  de  combustible  ;  il  montrait  toute  l'importance  qu'il  y 
avait  à  mettre  les  machines  et  les  chaudières  au-dessous  de  la  flottai- 
son et  à  les  protéger,  en  outre,  par  les  soutes  à  charbon,  contre  les 
projectiles  parvenant  à  traverser  la  muraille  latérale.  La  corvette  pro- 
jetée avait  54*°  de  longueur  et  un  tirant  d'eau  de  4«35  ;  elle  déplaçait 
149^  tonnes;  elle  portail  una  forte  voilure,  et  la  machine  était  calculée 
k.  laisûa  de  10  chevaux  par  mètre  carré  de  la  surface  immergée  du 
maître-couple,  ce  qui,  par  suite  des  formes  très-fines  du  navire,  aurait 
très^probablement  permis  de  réaliser,  sans  mécompte,  la  vitesse  pro- 
mise. Nous,  a'avoos  trou^ré  aucune  trace  des  motifs  qui  ont  pu  faire 
repousser  ce  premier  projet  de  croiseur  à  grande  vitesse. 

Peu  de  temps  après,  on  construisit  VIsly  qui,  en  raison  surtout  dfti 
sa  machine  trop  compliquée,  ne  donna  jamais  des  résultats  bien  salis» 
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faisants.  En  même  temps  qu'on  décidait  sa  mise  en  cliantier,  le  minis- 
tère demandait  aux  ports  des  projets  de  frégates  à  vapeur  de  premier 
rang,  de  50  canons,  pouvant,  sans  le  secours  de  leurs  machines,  mar- 
cher aussi  bien  que  des  meilleures  frégates  à  voiles  de  second  rang  et, 
avec  un  appareil  à  hélice,  atteindre  une  marche  de  1 1  nœuds  aa 
moins.  Le  point  de  départ  de  ce  progranmie  paraissait  être  de  trans- 
former les  frégates  à  voiles  en  frégates  à  hélice  en  consacrant  à  l'ap- 
pareil et  au  combustible  le  poids  de  3  mois  d'eau,  4  naois  de  vivres 
et  de  rechange,  et  d'une  partie  du  lest  ^  Ce  programme  peut  être  dté 
comme  un  exemple  de  la  difficulté  avec  laquelle  on  s'écartait  des  types 
existants,  dont  les  bonnes  qualités  avaient  été  maintes  fois  reconnues. 
Le  conseil  des  travaux  reconnaissait  que  la  condition  des  meilleures 
qualités  possibles  à  la  voile  ne  se  concilierait  peut-être  pas  avec  une 
vitesse  à  la  vapeur  de  /»  nœuds  ;  mais,  ûdèle  aux  principes  de  la  coid- 
mission  de  184&  et  faisant  passer  en  première  ligne  les  qualités  de 
voilier,  il  parlait  de  la  frégate  à  voiles  de  premier  rang,  bien  conooe 
pour  ses  bonnes  qualités  à  la  mer  {Didon,  Belle-Poule^  etc.),  puis, 
diminuant  autant  que  possible  sur  chacun  des  éléments  du  devis  des 
poids,  il  réalisait  une  économie  de  700  tonneaux  environ,  grâce  à 
laquelle  il  espérait  placer  à  bord  une  machine  donnant  une  vitesse  de 
10  nœuds  à  10  nœuds  1/2  et  un  approvisionnement  de  quatre  jours  de 
chauffe.  Le  remplacement  de  la  mâture  réglementaire  j>ar  celle  d'uœ 
frégate  de  deuxième  rang  avait  donné  d  excellents  résultats  sur  ïlphh 
génie  ;  on  TappUqua  aux  frégates  projetées,  dont  on  complétante  pro- 
gramme en  augmentant  un  peu  le  calibre  des  pièces,  tout  en  diminaaat 
leur  nombre  et  supprimant  complètement  l^s  caronades  et  fixant  les 
vivres,  Teau,  etc.,  comme  nous  l'avons  indiqué  plus  haut.  Ce  pro- 
gramme, en  raison  des  événements,  demeura  non  avenu,  et  ce  fat 
seulement  en  1852  que  la  question  des  frégates  à  grande  vitesse  fut 
posée  en  France  d'une  manière  bien  nette. 
Expériences  du  Pélican.  —  Le  Phlégéton.  —   Dans  l'ioter- 


i  Nous  citerons  pour  mémoire,  à  ceUe  époque,  un  projet  de  frégate  à  grandi 
vitesse  de  M.  Sabattier,  dans  lequel  cet  ingénieur  proposait  dedlminaer  rartillirie 
de  Vhly  en  reportant  le  poids  sur  sa  puissance  motrice  ;  cette  frégate  de  lOnèHm 
de  longueur.  6  mètres  de  tirant  d'eau,  3,000  tonneaux  de  déplacement,  défait 
porter  25  canons  et  plus  de  voilure  que  Vhly.  Ce  projet  ne  put  être  adopté,  ee 
raison  des  conditions  toutes  nourolles  dans  lesquelles  était  cODça  Tappanfl 
moteur. 
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yalle,  deux  faits  importants  s'étaient  passés  :  en  premier  lieu,  les 
expérienœs  du  Pélican  en  1847-1848-1849  ;  jusqu'alors  la  possibilité 
d'employer  rhélice  à  la  navigation  ressortait  clairement  de  divers 
essais,  soit  en  France,  soit  à  Tétranger;  mais  les  expériences  n'avaient 
jeté  sur  la  question  que  des  lumières  incomplètes,  peu  propres  à 
guider  les  applications  futures,  quand  les  travaux  de  MM.  Moll  et 
Bourgois  permirent  de  déterminer  scientifiquement  tous  les  éléments 
des  nouveaux  propulseurs  et  d'obtenir  en  France  des  résultats  que 
Ton  ne  put  obtenir  dans  les  marines  étrangères,  où  Ton  s'est  quelque- 
fois adressé  à  nos  ingénieurs  pour  déterminer  les  éléments  des  hé- 
lices. Nous  citerons  en  second  lieu  la  mise  en  chantier  des  premières 
corvettes  à  grande  vitesse  du  type  Phlégéton,  sur  les  plans  de  M.  le 
dîrecteur,  alors  ingénieur,  Mangin.  Le  déplacement  de  ces  navires  fut  de 
1820  tonneaux  ;  ils  atteignirent  aux  essais  une  vitesse  de  plus  de 
11  nœuds  avec  un  appareil  de  400  chevaux  ;  ce  furent  d'excellents  na- 
vires de  mer  qui,  jusqu'aux  derniers  progrès  de  la  guerre  maritime, 
tinrent  une  place  très- honorable  au  milieu  des  différentes  marines 
étrangères.  Leur  armement,  fixé  à  10  canonsde  30,  leur  assurait  à  cette 
époque,  sinon  une  supériorité,  du  moins  l'égalité  avec  les  navires  simi- 
laires de  la  marine  anglaise.  La  vitesse  pour  les  croiseurs,  à  cette 
époque  où  on  n'avait  pas  à  poursuivre  des  paquebots  très-rapides,  et 
où  d'ailleurs  Ton  pouvait  encore  compter  sur  l'initiative  privée  pour 
assurer  les  nécessités  de  la  guerre  de  course,  n'était  pas  considérée 
comme  devant  atteindre  un  chiffre  très-élevé.  Beaucoup  d'officiers, 
de  ceux  dont  l'opinion  avait  un  grand  poids  dans  la  marine,  admet- 
taient cooune  suffisante  une  vitesse  de  8  nœuds  ^ 

Les  corvettes  du  type  Phlégéton  avaient  toute  leur  artillerie  sur  les 
gaillards;  cette  disposition  fut  vivement  critiquée,  et  Ton  retrouve  dans 
les  rapports  de  cette  époque  de  nombreuses  traces  de  cette  préoccu- 
pation. On  pensait  qu'il  était  préférable  de  construire  des  corvettes  à 
batterie  fortement  armées,  se  rapprochant  du  type  Cuvier^  Infernal^ 
auquel  elles  devaient  d'ailleurs  se  substituer,  corvettes  dont  l'utilité 


i  Dans  sa  déposition  devant  la  commission  d'enqnéte  parlementaire  de  1851, 
M.  l'amiral  de  Montaignac  demandait  qu'en  dehors  des  vaisseaux  composant  la 
flotte  de  combat,  noire  puissance  navale  comprit  des  frégates  ayant  5  ](  de  vi- 
tesse, des  corveites-canonniéres  de  10  pièces  filant  12  nœuds,  des  corvettes  de 
croitière  de  même  force  filant  8  nœuds,  des  avisos-éclaireurs  de  15  noeuds, 
des  avisos  rapides  de  12  nœud.-:,  enfin  des  avisos  de  croisière  de  8  nœuds. 
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serait  plus  xéelle  qu6  celle  d'un  grand  aviso,  et  dont  k  force  militaire 
serait  mieuxen  rapport  avec  la  dépense  de  conetcuclîon  da  navire  et 
de  TappareiL  En  fixant  la  vitesse  à  10  nœuds,  rapprovisioBoemeiit 
de  charbon  à  lu  Jours,  rarmement  à  16  bouches  àfeu  de  groscalibieY 
les  vivres  à  deux  mois,  le  conseil  des  travaux  espérait  qu'on  pourrait 
réaliser  ces  conditions  avec  un  navire  de  1^0  tonneaux  environ, 
chiffre  inférieur  aux  2,025  tonneaux  du  type  Infernal  de  U.  Hubert 

Ce  programme,  un  peu  modifié,  lut  suivû  pour  la  coostruction  da 
dlÀssas  et  du  Duchayla. 

Projets  de  frégates  à  vapeur,  Tlmpératrice  Eugénie.  —  Le 
^ogramme  desirégates  à  vapeur  de  premier  rang,  dressé  le  iOa^ 
jembre  1852,  donna  lieu  à  de  nombreuses  études^  et  quatorze  projets 
furent  soumis  le  19  mars  1853  à  Texamen  du  conseil  des  travaux,  te 
(régates  devaient  avoh*  la  plus  grande  vitesse  réalisable,  être  munies 
de  rartillerie  la  iplus  puissante,  capables  de  recevoir  lOli  12  jours 
au  .moins  de  combustible  et  des  approvisionnements  suffisants  pour  de 
bogues  campagnes.  Deux  courants  d'idées  tout  à  fait  différents  ia- 
spfrèrent  les  auteurs  des  projets.  Les  deux  grands  ports  de  Brestct 
de  Toulon  avaient  oonservé  les  principes  qui  avaient  dicté  leufs 
réponses  à  Tenquôte  de  1843.  A  Brest,  on  recherchait  suitout  la 
condition  de  vitesse^,  on  adoptait  des  formes  aiguës  pour  les  extré- 
mités, en  motivant  le  choix  de  ces  formes  par  les  vitesses  obteniieB 
par  les  grands  transatlantiques  anglais.  Pour  arriver  à  des  déplace- 
ments de  4^000  tooQeauxet  au-dessus,  on  dépassait  la  loogoeur  de 
80  mètres.  De  «ces  derniers  projets,  le  conseil  signala  particuliëremeot 
celui  de  M.  Gervaize  ;  mais,  bien  qu*ii  .poésentàt  plus  de  puissance 
ofitensive  (10  canons  da  plus  dans  la  hatteme),  une  supériorité  de  vi- 
tesse de  3/4  de  nœud  environ  (due  à  une  puissance  de  13^7  pir 
mètre  carré  du  maitce-couple.au  lieu  de  11  chevaux  et  11  chevaux  1/2), 
enfia  1 1  jours  et  demi.de  chauffe  au  Ubu  de  àix  jours,  la  préférence  £ut 
donnée  à  deux  projets^  du ipor.t. de  TenUon  dressés  dans  im  ordre  d'idées 
tout  différent.  Les  ingénieurs  avaient  adopté  des  degrés  d'acuité  beau- 
coup plus  modérés,  bien  qu'en  général  supérieurs  à  ceux  des  frégates  à 
voiles  ;  ils  parvenaient  par  suite  à  remplir  les  conditions  du  programme 
avec  des  dimensions  inférieures  etdes  d^plac^ementsquin'excédaient  pas 
4,000  tonneaux.  On  n'était  point  encore  habitué  auxnavires'de  grande 
longueur  ;  on  craignait  qu'il  n*en  résultât  des  difficultés  sérieuses  d'é- 
volution.; en  outre,,  on  était  un  peu  effrayé  de  l'idée  de  dépenser 
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3,500,000  francs  pour  une  frégate,  alors  qu'on  espérait  obtenir  celle 
de  Toulon  pour  2,800,000  francs,  et  le  conseil  des  travaux  proposa 
au  ministre  les  deux  projets  de  MM.  Dupuy  de  Lôme  et  Allix.  C'est  sur 
les  plans  du  premier  de  ces  ingénieurs  que  Ton  construisit,  l'année 
suivante,  les  cinq  frégates  type  Impératrice  Eugénie^  et  sur  ceux  de 
M.  AWixlaSouverahie.Le  déplacement  de  ces  navires  atteignait  en 
moyenne  3,800  tonneaux;  ils  réalisèrent  aux  essais  des  vitesses  de 
plus  de  douze  nœuds,  mais  leurs  qualités  nautiques  laissèrent  à  dé- 
sirer, et  la  rapidité  avec  laquelle  on  avait  tté  obligé  de  les  construire 
fut  cause  qu  ils  ne  purent  rendre  de  longs  services. 

Nos  voisins  d'outre-Manche  avait  mené  parallèlement  à  nous  les 
travaux  de  leurs  frégates  et  de  leurs  corvettes  à  vapeur,  et  la  Dn  de 
la  guerre  de  Crimée  les  trouva  dans  une  situation  meilleure  que  la 
nôtre  ;  ils  possédaient,  tant  à  flot  qu'en  chantier  :  13  frégates  à  hélice 
et  11  corvettes,  les  grandes  frégates  (type  hnpérietise)  portaient 
51  canons  et  260  tonneaux  de  combustible  avec  un  déplacement  de 
2,357  tonneaux,  leurs  machines  de  360  chevaux  leur  assuraient  des  vi- 
tesses de  10  nœuds.  Les  frégates  de  seconde  classe,  portant  30  canons, 
ne  dépassaient  pas  la  vitesse  de  9  nœuds.  De  notre  côté,  nous  comp- 
tions à  flot  la  Pomone  et  10  corvettes,  et,  en  chantier,  6  frégates  et 
une  corvette. 

C'est  dans  ces  conditions  que  nous  trouva  le  traité  de  Paris  ;  il 
ferme  la  première  période  de  l'historique  des  croiseurs  à  vapeur  ; 
quoique  tous  les  navires  de  cette  époque  aient  maintenant  disparu 
des  rangs  de  la  flotte  active,  nous  avons  cru  nécessaire  de  donner 
quelques  détails  sur  cette  période,  pour  montrer  les  difficultés  avec 
lesquelles  s'établissent  parfois^  en  marine,  les  idées  nouvelles  et  les 
hésitations  par  lesquelles  on  a  dû  passer  avant  de  constituer  des  types 
de  croiseurs  proprement  dits. 

P.  DiSLÈRE, 
Sons-iagéuievr  de  la  mariae. 

{A  suivre,) 
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MARINE  ET  COLONIES, 


DISCUSSION    DE    LA   LOI 


RELATIVE  AU  COMPTE  DE  LIQUIDATION. 


L'Assemblée  nationale,  dans  ses  séances  des  19  et  20  mars  1874,  a 
voté  les  crédits  inscrits  au  compte  de  liquidation.  Le  département  de 
la  marine  et  des  colonies  y  est  compris  pour  une  somme  de  20  millions, 
dont  moitié  sur  Texercice  1874  et  moitié  sur  l'exercice  1875. 

Nous  reproduisons  ci-après  la  discussion  qui  a  précédé  ce  vole. 

Séance  da  19  mars  i874. 
c    MINISTÈRE   DE  LA   MARINE. 

€  Chap.  l•^  —  Salaires  d'ouvriers,  2  millions  de  francs.  » 

H.  le  président.  Il  y  a  sur  ce  chapitre  un  amendement  de  M.  Del- 
pit  et  un  amendement  de  M.  Vandier.  •• 

L'amendement  de  M.  Delpit  est  ainsi  con;u  . 

«  Porter  de  10  millions  à  20  millions  la  somme  demandée  pour  la 
marine,  savoir  : 

c  Armements,  3  millions. 

tt  Salaires  d'ouvriers  et  constructions  navales,  4  millions  au  lieu  de 
2  portés  au  projet. 
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«  Approvisionnements  généraux  de  la  flotte  et  constructions  navales, 
10  millions  au  lieu  de  6  portés  au  projet. 

<f  Artillerie  3  millions  au  lieu  de  2  portés  au  projet,  i 

La  parole  esta  M.  Delpit. 

M.  Martial  Delpit.  Vous  n'avez  pas  oublié,  Messieurs,  que,  lors 
de  la  discussion  du  budget  de  la  marine,  l'honorable  M.  Vandier  vous 
demanda  d'ajouter  dix  millions  au  crédit  alloué  pour  nos  constructions 
navales. 

Les  graves  considérations  qu'il  apportait  à  Tappui  de  son  amende- 
ment avaient  frappé  beaucoup  d'esprits  dans  cette  Assemblée,  et 
vous  n^hésitiez,  Messieurs,  que  devant  la  crainte  bien  légitime  de 
troubler  Téquilibre,  si  difficile  à  atteindre,  du  budget  de  1874. 

Je  vous  ai  proposé  alors  de  renvoyer  la  discussion  à  l'époque  où 
vous  vous  occuperiez  du  compte  de  liquidation  et  de  prélever  ces  dix 
millions  sur  les  ressources  affectées  à  ce  compte.  C'est  là  l'objet  de 
l'amendenient  que  j'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  aujourd'hui.  Si 
vous  l'adoptiez,  Messieurs,  vous  porteriez  de  10  à  20  millions  le 
crédit  alloué  à  la  marine  sur  le  budget  de  liquidation  de  1874. 

La  commission  du  budget  a  cru  devoir,  malgré  mes  efforts,  se  bor- 
ner à  accorder  dix  millions.  Voici  comment  l'honorable  rapporteur  du 
budget  de  liquidation  rend  compte  de  cette  décision  : 

«  Ce  vote  était  déjà  acquis  lorsque  notre  honorable  collègue,  M.  Del- 
pit, a  présenté  de  nouveau  un  amendement  portant  à  20  millions  la 
somme  à  donner  en  1874  à  la  marine.  Votre  commission,  sans  con- 
tester les  assertions  de  l'auteur  de  l'amendement,  a  persisté  dans«60D 
premier  vole.  » 

Ce  sont  ces  assertions  non  contestées  que  je  vous  demande  la  per- 
mission de  reproduire  devant  vous,  Messieurs,  au  nom  de  la  minorité 
de  la  commission  du  budget. 

Ne  craignez  pas,  Messieurs,  que  j'aie  la  témérité  d'aborder  les  ques- 
tions techniques  que  soulève  mon  amendement.  Dans  un  moment,  je 
l'espère,  des  voix  autorisées  traiteront  devant  vous  ces  questions  spé- 
ciales. Je  veux  seulement  faire  passer  sous  vos  yeux  des  chiffres  et 
des  faits  qui  vous  prouveront  non-seulement  que  ma  proposition  est 
d'une  utilité  incontestable,  mais  encore  que  le  compte  de  liquidation 
vous  offre  les  ressources  nécessaires  pour  accorder  à  la  marine  la 
modeste  augmentation  de  crédit  que  nous  vous  demandons. 

Je  dis  nous,  parce  que  mon  amendement  se  confond  avec  celui  qui 
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VOUS  a  élé  présenté,  depuis  le  dépôt  du  rapport,  par  plusieurs  de  nos 
honorables  collègues.  Nous  demandons  le  même  chiffre  de  20  millions, 
et  nous  ne  différons  que  sar  quelques  détails  de  l'emploi,  détails  sur 
lesquels  il  sera  facile  de  s'entendre. 

Je  vous  apporte,  Messieurs,  le  résultat  d'une  étode  sérieuse  des 
questions  que  j'ai  eu  le  devoir  d'examiner  comme  membre  de  la  corn- 
nâssTon  du  budget.  J*ose  solliciter  quelques  instants  de  votre  bienveil- 
lante attention,  et  j'y  compte  d'autant  plus.  Messieurs,  que  mon  amen- 
dement ne  soulève.  Dieu  merci,  aucune  de  ces  questions  politiques 
qoi  nous  divisent  trop  souvent.  Quand  il  s'agit  de  l'armée  ou  de  la 
marine,  c'est-à-dire  de  la  grandeur  et  de  la  puissance  de  la  France, 
nous  souunes  tous  unanimes.  (Très-bien  !  très-bien  !) 

Par  respect  pour  les  moments  de  TAssemblée,  et  aussi  pour  ne  citer 
que  des  chiffres  d'une  exactitude  incontestable,  je  demande  b  permis- 
sion de  lire  ceux  que  j'ai  à  lui  soumetUre. 

Les  crédits  votés  au  budget  ordinaire  du  département  de  la  marine 
et  des  colonies,  pour  l'exercice  1874,  s'élève  en  chiffres  ronds,  à 
153  millions.  Il  y  a  loin  de  cette  somme  à  celle  qui  était  considérée 
comme  nécessaire  au  budget  normal  de  la  marine  en  temps  de  paix 
pendant  les  seize  dernières  années  de  l'Empire.  La  distance  est  plas 
grande  encore  si  Ton  rapproche  ces  153  millions  do  chiffre  moyen  de 
la  dotation  complète  de  la  marine  pendant  les  seize  années  dont  je 
parle.  En  effet,  de  18H  à  1869,  la  moyenne  des  crédits  annuels  alloués 
au  ministère  de  la  marine  —  budgets  ordinaires  et  extraordinaires  réu- 
nis -^  a  été  de  216  millions. 

Cette  période  comprend,  il  est  vrai,  les  (xpéditions  de  Grimée,  de 
Chine,  de  Cochinchine  et  du  Mexique.  Si  l'on  déduit»  d'après  les 
chiffres  ofûciels  donnés  par  le  ministère  de  la  marine,  48  millions  par 
an  et  pendant  les  seize  années  pour  ces  expéditions,  il  re^fte  toujours 
168  millions  pour  la  moyenne  des  dépenses  ordinaires  du  ministère 
de  la  marine  et  des  colonies.  Les  crédits  alloués  pour  187A  sont  donc 
de  Id  miilions  au-dessous  de  la  moyenne  du  budget  ordinaire  de  kiftti* 
rine  pendant  lesâeize  dernières  années  de  TEnapire. 

Il  faut  remarquer,  en  outre,  que  les  sommes  oansidérables  allouées 
poodaftt  ceitte  période  aux  budgets  extraordinaires  de  la  marine  — iê 
mdilioas  par  année  en  moyenne  —  coaooucaiesit  puissamment  à  i'( 
tretien  et  à  la  créatioi  de  Ja  iloUe,  et  venaient,  par  conséquent  en 
aEtbudget  ordinaire. 
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Ce  n'est  pas  tout  ;  la  marine  n'a-  pu  échs^per  à  la  loi  générale  de 
l'augmentation  du  prix  de  toute  chose.  Je  laisse  aux  hommes  compé- 
tents le  soin  de  vous  indiquer,  Messieurs,  l'accroissement  de  dépense 
qui  résulte  pour  notre  marine  de  Tadoption  par  toutes  Les  puissances 
maritimes  de  types  de  naviires  de  guerre  de  plus  en  plus  coûteux.  Je 
me  borne  à  signaler  ici  oe  que  chacun  de  icous  peut  constater  autour 
de  lui  et  sans  rien  emprunter  aux  connaissances  des  spécialistes  ;  l'ao* 
croissemenl  du  prix  de  toute  chose,  main-d'^œuvre^  matières  preraièves, 
notamment  de  celles  qui  jouent  aujûtJtrd'hui  ua  si  grand  rôle  dans  la 
création  et  rentcetien  de  la  flotte  :  le  fer  et  lecharbon. 

Ce  fait  ne  nous  est  pas  spécial  et  pèse  sur  toutes  les  marines  du 
globe.  Il  y  aurait  puérilîié  ï  lutter  contre  la  force  des  choses  en/reSu- 
sant  au  ministre  de  la  marine  les  crédits  nécessaires  pour  faire  face  à 
cette  augmentation  du  prix  des  matières  premières  et  des  salaires.  Le 
premier  lord  de  racuirauté  ao^aise,  eu  préi^^entant  à  la  Ghaaibdre  des 
communes  le  budget  de  l87/t,  justifiait  une  demande  d'augmentation 
considérable  pour  les  aipprovisionrements  de  la  flotte  britannique,  en 
disant  à  la  Chami  re  :  «  L'augmentation  qui  se  remarque  au  budget 
provient  du  renchérissement  général  des  matières.  î^  charbon,  le  fer, 
les  salaires,  tout  a  aujgmentë.  j> 

D'autre  part,  par  suite  du  développement  de  dépenses  étrangères 
à  la  flotte  proprement  dite,  telles  que  celles  de  la  déportation,  que  la 
suppression  des  bagnes  et  lasuile  des  événements  à  jamais  déplorables 
de  la  Commune  de  Paris  ont  acccues  d'une  façon  ^i  onéreuse,  les 
armements  et  les  constructions  navales,  ont  aujourd'hui  une  part  pro* 
portionnelle  beaucoup  moins  forte  qu'autrefois  dans  la  répartition  des 
crédits  alloués  «au  bidgetde  la  marine  et  des  colonies. 

Le  minisire  de  la  marine  nous  donne,  dans  le  remarquable  exposé 
:de  son  budget  de  18.75,  un  aperçu  de  la  propOirlion  toujours  croissante 
dans  laquelle  ce  que  j'appellerai  les  services  accessoires  de  la  marine, 
4els  tque  La  déportation,  les  colonie^^  etc.,  ont  diminué  les  crédits 
afférents  à  ia.flotle  et  au. personnel  naviguant  et  combattant,  c'est-à- 
•dire  à  l'âme  de  la  markie^.à  œ  que  vous  devez.  Messieurs^  défendre 
at  soutenir  ,iCûùteque  câût^^  parce  que  c'est  là  undes  éléments  essen- 
tiels de  la  puissance  de  notre  pays,  élément. que  vous  ne  ^pourriez  ni 
créer  d*QQ  iteit  de  pkxne  ni  reconstituejr  ii  coup  de. millions  si  par 
malheur,  comme  cela  est  arrivé  trop  souvent  dans  notre  histoire,  vous 
le  laissiez  s'amoindrir  et  disparaître. 
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En  1856,  le  personnel  de  la  marine  absorbait  40  p.  0/0  du  budget 
total  de  ce  département,  le  matériel  42  p.  0/0,  les  colonies  11p.  0/0. 
—  En  1864,  la  proportion  était  la  même.  —  En  1875,  nous  dit  le 
ministre,  et  nous  pouvons  appliquer  sans  erreur  sensible  son  calcul  à 
1874,  le  personnel  absorbera  44  p.  0/0,  le  matériel  30  p.  0/0  et  les 
colonies  26  p.  0/0.  Ces  chiffres  n*ont  pas  besoin  de  commentaire.  La 
diminution  des  sommes  consacrées  à  la  création  ou  à  l'entretien  des 
forces  vives  est  assez  sensible  pour  frapper  tous  les  esprits. 

Il  ne  m'appartient  pas  de  toucher  ici  à  la  question  si  grave  des  colo- 
nies ;  je  veux  ajouter  cependant  qu'il  serait  injuste  de  mettre  à  leur 
charge  l'accroissement  de  i  1  à  26  p.  0/0  dans  les  sommes  qu'elles 
prélèvent  aujourd'hui  sur  le  budget  normal  de  la  marine.  Cet  accrois- 
sement est  dû  au  service  pénitentiaire,  c'est-à-dire  à  celui  de  la  transe 
portation  et  de  la  déportation.  Il  n'en  a  pas  moins  eu  lieu,  je  le  pépëte, 
au  détriment  de  la  marine  proprement  dite  ;  et,  si  vous  y  joignez. 
Messieurs,  l'augmentation  du  prix  de  toutes  les  choses  qu'emploie  la 
marine,  augmentation  qui,  d'après  l'exposé  des  motifs  que  je  citais 
tout  à  l'heure,  varie  de  30  à  40  p.  0/0,  vous  aurez  une  idée  de  l'infé- 
riorité des  crédits  que  le  budget  normal  de  1874  consacre  a  un  intérêt 
de  premier  ordre  que  vous  voulez  tous  sauvegarder,  celui  de  la  marine 
française.  (Très-bien  !  très-bien  !  sur  plusieun  bancs.) 

Je  vous  demande  de  porter  de  10  à  20  millions  le  crédit  extraordi- 
naire que  vous  allez  ajouter  au  budget  normal  de  la  marine  en  187&  : 
1<>  pour  donner  au  ministère  la  possibilité  de  maintenir  les  construc- 
tions navales  au  niveau  des  besoins  de  la  flotte  qui,  vous  le  savez, 
«'anéantit  chaque  jour  graduellement  et  finirait  par  disparaître  tout  à 
fait,  si  vous  cessiez  d'entretenir  et  de  construire  dans  la  proportion 
voulue,  proportion  qui  vous  a  été  indiquée  de  la  manière  la  plus  précise 
dans  un  tableau  annexé  au  projet  du  budget  de  187&,  par  l'honorable 
amiral  Pothuau. 

Je  vous  le  demande,  en  second  lieu,  pour  permettre  au  ministre  de 
proportionner  les  armements  non  pas  seulement  aux  besoins  absolus 
<lu  service,  mais  à  une  nécessité  plus  impérieuse  encore,  celle  de  créer 
des  marins  en  maintenant  à  la  mer  un  plus  grand  nombre  d'équipages. 
{Approbation  sur  divers  bancs.) 

Vous  remarquerez,  Messieurs,  que  j'accepte  comme  vous  l'avez  fait 
vous-mêmes,  le  programme  réduit  de  la  (lotte  tel  qu*il  a  été  fixé  en 
1872. 
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Je  n'ai  pas,  ai-je  besoin  de  le  dire?  la  ridicule  prétention  d'indiquer 
des  changements  quelconques  à  ce  programme.  Je  laisse  toutes  les 
questions  techniques  et  spéciales  à  Tapprécintion  des  amiraux  qui 
siègent  sur  nos  bancs.  Je  sais  que  nos  intérêts  maritimes  ne  sauraient 
être  mieux  sauvegardés  que  par  l'habile  ministre  à  qui  M.  le  président 
de  la  République  en  a  confié  le  soin  ;  mais  je  demande  que  vous  lui 
donniez  les  moyens  de  rester  fidèle  à  ce  programme,  et  surtout  de  ne 
pas  laisser  inactifs  dans  nos  ports  les  vaisseaux  dont  vous  avez  fixé  le 
nombre  à  un  chiffre  si  réduit.  Et  je  ne  suis  pas  ici  plus  royaliste  que 
le  roi.  (Exclamations  à  gauche.) 

Vous  ne  voulez  pas,  je  pense,  Messieurs,  changer  la  langue  fran- 
çaise et  y  supprimer  le  mot  roi,  —  je  ne  suis  pas  ici,  dis-je,  plus  roya- 
liste que  le  roi  :  —  je  lis  en  effet,  dans  Texposé  des  motifs  du  budget 
de  1875,  page  735  :  c  Les  conséquences  forcées  de  cette  situation  ont 
été  un  ralentissement  marqué  des  travaux  de  constructions  et  une  di- 
minution fort  sensible  des  armements.  >  Un  peu  plus  loin  le  ministre 
ajoute  :  c  Même  avec  l'allocation  introduite  au  compte  de  liquidation, 
—  10  millions,  —  la  marine  recevra  13  milions  de  moins  pour  le  ser- 
vice des  constructions  navales  que  la  dotation  qui  serait  nécessaire 
pour  arriver  au  programme  restreint  de  1872,  et  pour  s'y  main- 
tenir. • 

En  demandant  de  porter  de  10  à  20  millions  le  crédit  inscrit  au 
compte  de  liquidation,  je  ne  fais  donc  qu'appuyer  la  demande  du  mi- 
nistre, et  je  reste  de  3  millions  au-dessous  du  chiffre  qu'il  indique 
comme  absolument  nécessaire. 

Ma  demande  est  bien  autrement  inférieure  à  ce  chiffre,  si  vous  dé- 
cidez, comme  je  l'espère,  Messieurs,  qu'une  portion  du  crédit  extraor- 
dinaire que  vous  allez  voter,  —  3  millions  au  moins,  —  sera  consacrée 
aux  armements. 

Sur  cette  question  des  armements,  permettez -moi  de  vous  citer 
encore  le  document  officiel,  que  je  ne  saurais  trop  recommander  à  vos 
plus  sérieuses  méditations  : 

€  En  ce  qui  concerne  les  armements,  c'est-à-dire  la  force  vive  de 
la  marine,  dit  le  ministre,  nous  sommes  réduits,  en  1875,  à  92  bâti- 
ments armés  et  un  effectif  de  19,283  hommes.  En  1849,  à  une  époque 
où  nous  ne  possédions  pas  la  Cochinchine,  où  nous  n'avions  pas  d'éta- 
blissements pénitentiaires^  la  commission  d'enquête  jugeait  qu'il  fal- 
lait 103  bâtiments  armés  pour  faire  face,  sur  tous  les  points  du  globe» 
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à  la  protectioD  d'intérêts  commerciaux  d'ane  importance  qui,  à  cette 
époque,  était  d'environ  1,600  millions. 

c  Aujourd'hui,  c*est  à  plus  de  5  miiliaroU  qu*il  faut  évaluer  l'impor- 
tance des  transactions  qui  s'opèrent  à  l'abri  de  notre  pavillon,  et  nos 
armements  siKit  réduits  à  92  bâtiments  ;  c*est-à-dire  que  pendant  que 
le  mouvement  commercial  augmentait  de  plus  de  500  p.  0/0,  le 
nombre  des  oayires  employés  à  le  protéger  dnmnnaii  de  8  p.  0/6.  » 

Je  ne  puis  citer,  Messieurs,  la  grande  enquête  de  18&9  sur  la  ma* 
rine,  enquête  d'où  datent  tant  d'améliorations  importantes,  sans  son- 
ger que  rilluslre  président  et  rapporteur  de  cette  enquête,  M.  Dufaurei 
siège  sur  nos  bancs;  sa  parole  pourrait  seule  ajouter  à  l'éloquence 
des  chiffres  que  je  viens  de  mettre  sous  vos  yeux.  Peut^tre  notre  émî- 
nent  collègue,  dont  la  patriotique  sollicitude  s'étend  sur  tous  les  grands 
services  de  TÉtat,  preadra-t-il  encore  en  mains  une  cause  qu'il  a  ai 
bien  servie,  il  y  a  vingt-cinq  ans,  et  qui  serait  gagnée  aujourd'hui,  s'il 
voulait  la  faire  sienne.  (Très-bien!  très-bien!) 

J'arrive  au  côté  pratique  de  la  question. 

Les  dix  millions  que  je  vous  demande  d'ajiouter  «n  1874  à  la  part 
faite  à  la  marine  dans  le  compte  de  hquitftation,  reuB  le&  trouverei, 
Messieurs,  dans  les  ressources  qui  resteront  disponibles  au  budget 
spécial  de  ce  compte  de  liquidation,  après  le  vote  dès  crédits  qâ 
vous  sont  proposés  pour  1874.  Les  ressources  disponibles  de  ce 
compte  s'élèveront,  en  effet,  après  le  prélèvement  de  toutes  les 
dépenses  votées  jusqu'ici  et  de  celles  que  vous  allez  voter  pour  1S74, 
à  193,/i38,9ô7  francs,  et  cela  sans  recourir  à  la  dette  flottante. 

Vous  diminueriez,  il  est  vrai,  cette  somme  de  10  millions  et  il  ne 
resterait  que  183  millions  pour  1875,  mais  ce  serait  là,  j*ose  le  dire, 
plus  qu'un  placement  avantageux,  une  véritable  économie.  Le  29  no- 
vembre 1873,  le  secrétaire  d'État  au  département  de  la  marine  des 
États-Unis  disait  au  congrès  de  Washington  :  c  Le  pays  ne  saurait 
oublier  qu*6n  reculant  la  difficulté  et  en  ajournant  tes  travaux  néces- 
saires, on  ne  ferait  qu'augmenter  le  chiffre  des  dépenses  le  jour  où  des 
nécessités  politiques  les  rendraient  urgentes  et  nécessaires.  >  Ce  qui 
est  vrai  de  l'autre  côté  de  TAtiantiq^ie  ne  saurait  être  contestiMe  fyour 
nous,  et  je  ne  vous  ferai  pas,.  Messieurs,  l'injure  d'insister  sur  nne  vé- 
rité qui  a  frappé  le  bon  sens  américain. 

Je  n'ai  pas  besem  de  rappeler  qa'une  notabfo  pertien  des  sennies 
qui  ont  fourni  les  ressources  du  compte   de  liquidation  appartient 
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de  droit  à  la  mâfioe.  On  lit,  en  effet,  dans  le  rapport  de  Vhonorable 
M.  Gouin,  page  22  :  c  Plus  de  120  milliofis  ont  été,  depuis  trois  ans, 
enlevés  au  ministère  de  la  marine.  » 

Je  crois  qoe  le  diifflre  est  exagéré  par  M.  le  rapporteur.  H  n'y  a  pas 
tout  à  fait  120  millions. 

M.  Vandier.  Au  contraire,  il  y  en  a  176  ! 

M.  BTartial  Delpit.  Non,  je  ne  peux  pas  regarder  comme  enlevées 
à  la  marine  les  sommes  que  vous  avez  supprimées  dans  les  budgets 
de  1872  et  1873;  on  ne  peut  compter  comme  devant  lui  être  rem- 
boursés que  les  crédits  annulés  sur  les  budgets  de  1870  et  1871  et 
les  fournitures  flaites  par  la  marine  au  ministère  de  la  guerre  pendant 
la  durée  de  l'invasion.  Voilà  ce  qui  représenterait  une  sorte  de  dette 
de  rÉtat  envers  la  marine  ;  mais  je  n'admets  pas  qu'on  puisse  parier 
d'une  dettte  de  la  marine  envers  l'État,  pas  plus  que  d'une  dette 
dte  rÉtat  envers  la  marine.  La  France  n'a  qu'on  seul  intérêt  servi 
par  les  différents  ministères.  Je  le  répète,  je  n'admets  pas  cetle  dis- 
tinction ;  cependant,  il  est  vrai  de  dire  que^  en  rendant  à  la  marine 
20  millions  en  187i  et  20  millions  en  1875,  vous  ne  lui  rendriez  que 
la  moiiié  environ  de  ce  qu'elle  vous  a  fourni  pendant  la  guerre  de 
1870  et  de  1871.  {Très-bien!  c'est  vrai!) 

Messieurs,  je  vous  demande  pardon  de  vous  avoir  fatigués  de  tant 
de  chiffres  arides,  et  je  réclame  encore  quelques  instants  de  votre 
bienveillante  attention  pour  vous  rappeler  quelques  faits  et  vous  sou- 
mettre quelques  considérations  à  l'appui  des  chiffres  que  j'ai  fait 
passer  sous  vos  yeux.  Je  serai  aussi  bref  que  possible.  {Parlez,) 

Il  est  incontestable  que  la  force  militaire  de  la  France  se  compose 
de  deux  éléments  ;  l'élément  maritime  et  l'élément  militaire.  On  vous 
a  diffmandé,  dans  le  compte-  de  liquidation,  des  sacrifices  de  plus  en 
plus  considérables  pour  la  guerre  ;  le  premier  crédit  était  de  125  m il- 
Kôns  ;  il  a  été  porté  à  162  millions  cpe  vïws  venez,  je  crois,  de 
Toter. 

n  me*  semble,  Messieurs,  que,  quelle  que  soit  la  relation  que  vous 
établfssiez  entre  ces  deux  grands  services,  la  justice  exigaque  vous 
fasener  une  part,  sinon  pnqKnrtnonnelle,  an  moins  ane  part  convenafale 
à  la  marine,  et  je  crois  que  cette  part  serait  encore  bien  faible  en  por- 
tant de  1 0  à  20  millions,  ainsi  que  je  te  demande,,  la  somme  qœ  vous 
Im  accorderer  pour  cette  amrfe.  {BruU  à  gauche:.) 

A  droite.  EcOTtez*  !  écoutez  !  • 
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H.  Martial  Delpit.  Messieurs,  à  toutes  les  époques  de  notre  his- 
toire, la  marine  a  préparé  nos  succès  ;  la  grandeur  de  la  France  n'a 
jamais  monté,  si  je  puis  ainsi  dire,  sans  l'appui  de  la  marine,  et 
depuis  deux  siècles  et  demi,  nos  annales  maritimes  justifient  une  pa- 
role mémorable  du  cardinal  de  Richelieu  : 

c  II  est  impossible,  disait  le  grand  ministre,  qu'on  peut  appeler  le 
créateur  de  notre  marine  militaire,  il  est  impossible  de  rendre  la 
France  puissante  sur  mer,  sans  beaucoup  de  temps  et  sans  de  grandes 
dépenses.  3  [Très-bien!  très-bien!) 

Messieurs,  il  est  permis,  dans  ce  palais,  de  rappeler  que  Richelieu 
a  été  le  précurseur  et  peut-être  le  créateur  du  grand  siècle,  et  au 
nombre  des  grandeurs  de  ce  siècle  incomparable,  la  marine  joue  un 
rôle  qui  est  présent  à  vos  esprits  ;  les  noms  de  Colbert  et  de  Seigne- 
lay  n'ont  pas  besoin  de  vous  être  rappelés.  (Très-bien.) 

Je  n*ai  pas  Tintention  de  retracer  ici  les  vicissitudes  de  notre  ma- 
rine, le  temps  ne  le  permet  pas,  et  ce  serait  d^ailleurs  vous  rappeler 
des  faits  trop  connus  ;  j*arrive  à  une  grande  époque,  à  celle  de  la 
Révolution  française.  (Bruit  à  gauche.) 

Sur  divers  bancs  à  droite.  Attendez  qu'on  vous  écoule  ! 

H.  Martial  Delpit.  A  cette  époque,  l'impérieuse  nécessité  de 
beaucoup  de  temps  pour  préparer  des  marins  s'est  fait  sentir  d'une 
manière  hélas!  bien  cruelle.  L'émigration  avait  décapité  notre  marine; 
le  corps  illustre  des  officiers  qui  avaient  si  noblement  soutenu  Thon- 
neur  de  notre  pavillon  dans  la  guerre  d'Amérique  avait  malheureuse- 
ment disparu  ;  l'énergie  et  la  valeur  française  avaient  reconstitué  des 
flottes^  mais  les  vrais  marins  manquaient,  et  je  pourrais  rapporter  id 
les  expressions  douloureuses  d*un  des  vieux  amiraux  de  la  France 
parlant  à  la  Chambre  des  pairs  en  1819  de  la  nécessité  qui  se  repré- 
sente aujourd'hui  de  donner  à  la  marine  des  crédits  indispensables. 
Il  citait  le  terrible  combat  de  prairial  an  xm  comme  une  preuve  ifia- 
thématique  qu'on  ne  peut  pas  improviser  des  marins,  que  le  courage 
et  la  valeur,  que  Tintelligence  et  le  génie  n*y  suffisent  pas.  Vous  avez 
tous  présent  à  l'esprit,  Messieurs,  Tépisode  héroïque  du  Vengeur.  Les 
héros  surgissent  en  France  des  circonstances,  mais  les  marins  se 
créent  à  force  de  temps  et  de  travail  !  {Très-bien!  Irès-bien  f) 

Messieurs,  la  fatale  journée  de  Trafalgar  pèse  encore  sur  notre 
pays  !  eh  bien,  elle  tient  aussi  à  l'insuffisance  de  la  création  maritime. 
Les  efforts  n'avaient  pts  manqué  assurément  pour  refaire  une  marine  ; 
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on  avait  construit  des  vaisseaux,  on  les  avait  armés,  mais  le  temps 
avait  manqué  pour  faire  des  marins.  Prenez  garde  de  vous  exposer 
aux  reproches  de  l'avenir. 

Sous  la  Restauration,  à  une  époque  analogue  à  celle  que  nous  ve- 
nons de  traverser,  après  des  désastres  cruels,  on  avait  aussi  voulu 
Caire  des  économies,  et  elles  avaient  porté  pour  une  portion  bien 
large  sur  la  marine. 

En  1819,  grâce  à  la  parole  éloquente  des  amiraux  qui  siégeaient  à 
la  Chambre  des  pairs,  grâce  au  zélé  éclairé  des  représentants  de  la 
Chambre  des  députés,  grâce  surtout  à  un  habile  ministre  de  la  marine, 
l'honneur  de  la  Gironde,  qui  a  attaché  son  nom  à  la  résurrection  de 
la  marine  à  cette  époque,  des  crédits  considérables  furent  accordés  ; 
le  baron  Portai,  dans  un  mémoire  adressé  au  roi  et  que  j  ai  là  sous  les 
yeux,  avait  eu  le  courage  d'exposer  dans  toute  leur  vérité  les  misères 
de  la  marine  et  les  nécessités  de  Tavenir.  Il  avait  su  inspirer  assez  de 
confiance  pour  obtenir,  lui,  simple  bourgeois  de  Bordeaux,  que  les 
Chambres  d'alors  approuvassent  ses  plans  et  missent  à  sa  disposition 
les  sommes  nécessaires  pour  la  reconstruction  de  forces  navales. 
[Très-bien!). 

A  cette  époque,  il  est  vrai,  on  s* occupait  moins  peut  être  que  de- 
puis d'entasser  pierres  sur  pierres  ;  on  ne  craignait  pas  de  laisser 
quelques  monuments  inachevés  ;  tous  les  hommes  de  mon  âge  se  sou- 
viennent d'avoir  vu  des  édifices  à  Paris,  le  bâtiment  du  quai  d'Orsay, 
dont  on  parlait  tout  à  l'heure,  la  Madeleine,  l'arc  de  Triomphe  entou- 
rés d'échafaudages  en  bois  ;  c'était  triste  pour  l'œil,  mais  l'argent 
qu'on  aurait  pu  dépenser  en  constructions  de  luxe  était  consacré  à  la 
reconstruction  de  la  marine...  (Très^bien!  très-bienl)  à  l'améliora  lion 
de  tous  les  services  publics  et  au  dégrèvement  de  l'impôt. 

Quand  la  Restauration  est  tombée,  elle  a  laissé  une  flotte  qui  avait 
pris*  Alger,  qui  avait  vaincu  à  Navarin,  qui  avait  contribué  à  délivrer 
la  Grèce  et  à  y  créer  un  royaume  que  les  révolutions  subséquentes 
nous  ont  empêché  d'élever  au  degré  de  puissance  qu'il  devrait  avoir 
dans  notre  Europe  chrétienne.  [Mouvemenls  en  sens  divers,) 

Je  passe  sans  transition.  Messieurs,  à  la  triste  date  de  1870  et 
1871.  Après  les  malheurs  qui  nous  avaient  frappés,  en  présence  de  la 
rançon  presque  incroyable  qu'on  nous  avait  imposée,  il  était  bien  na- 
turel que  le  gouvernement  d'alors  demandât  des  sacrifices  à  tous  nos 
grands  services  et  les  imposât,  à  la  douleur  des*  ministres  qui  étaient 
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obligés  de  les  «ubir.  Mais  bous  avons  franchi  ce  passage  dans  lequel 
on  voulait  nous  faire  soDobrer;  la  vitalité  de  la  iFrance  a  sarmonlé 
d'énormes  difficultés  financières,  et  Theure  est  arrivée  de  revenir  sur 
la  décision  qui  avait  été  prise  à  Téçard  de  la  marine,  d'autant  plus 
que  ce  grand  Bcrvice  a  été  plus  durement  atteint  que  les  autres.  Dès 
1873,  Tamiral  Pothuau  proposait,  dans  un  projet  de  compte  de  liqui* 
dation  que  j*ai  là,  d'accorder  20  millions  à  la  marine.  Ce  sont  ces 
20  millions,  qu^il  demandait  déjà  en  iS73,  que  la  commission  du  budget 
a  ajournés  et  divisés  en  deux  parts  :  .10  millions  pour  187&  et  10  mil- 
lions pour  1675. 

Eh  J»ien,  Messieurs,  au  nom  des  grands  intérêts  qui  inspiraient  akrs 
le  ministre  de  la  marine,  je  vous  demande  de  jrétaUir  ces  20  inillions 
au  compte  de  la  liquidation  de  1874,  puisque  vous  n'avez  puies  accor- 
der en  1873. 

Et  remarques,  Messieuns,  que  tous  les  budgets  qni  nous  été  propo- 
sés, jusqu*à  celui  que  nous  a  soumis  Tbonorable  ministre  actuel,  sont 
qualifiés  de  budgets  de  transition.  En  effet,  l'amiral  Pothuau  disait  ea 
1873 (BruU.) 

Je  vous  demande  pardon,  Messieurs,  mais  je  crois  que  c'est  une  des 
questions  les  plus  graves  qui  puissent  vous  occuper* 

Sur  divers  bancs.  C'est  vrai  !  —  Parlez!  parlez! 

M.  Martial  Delpit.  Je  suis  désolé  de  mon  insuffisance  ;  mais  poxs- 
que  le  hasard  d'une  nomination  à  la  commission  du  budget  in*a  im- 
posé le  devoir  de  défendre  la  msrine  devant  cette  commission  et  m'ap- 
pelle à  cette  tribune»  je  sollicite  votre  attention  encore  pour  quelques 
instants.  (Très-bicnl  —  Parlez!) 

L'amiral  Pothuau  disait,  en  .1873,  dans  l'exposé  des  motits  de  scm 
budget  : 

c  En  ce  qui  concerne  le  matériel,  on  sait  que,  pour  le  préoédent 
exercice,  les  crédits  affectés  aux  constructions  oavale&oat  subrune 
réduction  importante,  puisqu*il  en  pourra  résulter  une  dimimitkK)  de 
la  flotte  évaluée  à  plus  de  14  miliions  ;  mais  il  a  été  cat^^ciriqQeiiMMt 
déclaré  à  ce  s^jet,  qu'un  budget  ainû  établi  ne  devait  étee<M)ii8idéfé 
que  comme  un  budget  de  Iransition  eft^'aas&itàt  que  noti-e  état  finan- 
cier, le  permettrait,  il  faudrait,  pour  compenser  rinsufûsance  actudie 
des  allocations  accordées  à  Ja  marine,  des  dotations  calculées  sur  les 
besoins  réels  et  eu  tenant  compte  d  a  jnEtlentissement  qutan^ieiit  sufei 
nos  travaux  de  construaion.  » 
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Kh  bien,  Measieuns,  cette  époque,  je  ie  répèrte,  elle  est  arrivée, 
selon  moi,  et  c'est  pour  cela  que  j'ai  pris  la  liberté  de  vous  Bomneltre 
mon  amendement. 

1tfeB8iears,ibeaucoup  d'entre  vous  ont  présenté  à  la  mémoire  la 
doiiloureose  enquête  que  nous  faisions  îà  <BordeauK  pendant  que  nos 
négociateiïrs  «e  rendaient  à  Paris  et  à  Versailles.  ^Quant  à  moi  je  n'ou- 
blMrai  de  ma  Tie  Témotion  avec  laquelle, 'dans  la  sous-commission  fie 
la  marine,  dont  je  faisais  partie,  nous  entendions  de  regrettable  M.  de 
CbaBseloup-Laubat,  énumérer  >les  services  rendus -par  la  marine  pen- 
dant la  guerre  de  tSTI  ;  <tes  sacrifices  qu*elle  avait  faits  en  matériel  ;  les 
ressources  énormes  en  munitions,  en  ^rmes,  en  canons,  qu'elle  avait 
offertes  au  pays,  et  cela  en  gardant  ses  établissements  intacts  et  en 
maintenant  sa  puissante  organisation.       * 

M.  de  Ghffsseloup  ri^avaît  *pas  besoin  de  nous  rappeler  les  pertes 
que  la  marine  avait  faites  en  hommes  ;.le  concours  énergique  qu'elle 
avait  prêté  sur  tous  les  champs  de  bataille  à  la  défense  nationale,  le 
dévouement  de  nos  amiraux,  celui  de  nos  officiers  de  marine  de  lous 
grades,  celui  de  nos  matelots  et  de  nos  fantassins  de  marine. 

A  Paris,  à  Tarmée  de  la  Lobe,  partout  ils  étaient  accourus  sur  les 
points  menacés,  partout,  vous  le  Baves,  ils  sMtaient  multipliés  ;  grâce 
à  la  sagesse  d'un  ministre  habile  qui  dirigeait,  conservait  et  mainte- 
nait tiotre marine  au  miMeu  de  Teffondrement  général,  et  qui  nous  l'a 
rendue  intacte,  entière  et  prête  à  rendre  de  nouveaux  services  si  vous 
Todez  accorder  les  cpéditsuécessaires.fOw/ oui/ —  CestvraH- 
Très'tiien  !  trts-i>œn  /) 

Pfcwïfturs  membre^i  à-^rùHeet  uu  tentre.  Dites  son  nom  !  dites  son 
nom  ! 

H.  Hartiifl  Oelpit.  ?e  n*ai  pasbesoin.  Messieurs, 'quand  je  parle 
du  ministre  sage  et  habile  qui  a  maintenu  la  marine,  de  nommer  l'ami- 
ral Fourichon,  doilt  je  irl'honore  d'être  'le  collègue  de  députation. 
;  Très-bien!  très-bien  !  —  Applaudissements  sur  divers  bancs.) 

Chacun  i^  rend  'justice  \  Timmense  service  qu'il -a  rendu  à^notre 
imys  en  restent  à  la  tête  de  te  marine  à  un  moment  si  difficile  ;  'et, 
pour  ma  paf  t,  'je  ^eraifi  rëcompensë  de  tous  mes  efforts  ëi  je  pouvais 
ramener 'àcette  tribune  pour  défendre  lui-même  la  marine  française, 
qu*!!  a  sauvée  «n'ia'matntenant  intacte  au  mfUeudes'aésordre  d'une 
révolution  <lt  des  'désastres  de  Rnvasion  étrangère.  S'il  'veut  l>ien 
venir  défendre,  avec  l'autorité  qui  lui  uppai^tient,  une  oauseipii^est 
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la  sienne,  il  obtiendra  assurément  le  vote  du  crédit  que  je  vous  de- 
mande. {Très-bien  !  très -bien  !) 

Je  n*ai  plus  qu*un  mot  à  ajouter.  Messieurs. 

Dans  Tamendement  que  j*ai  eu  l'honneur  de  vous  présenter,  une 
somme  de  3  millions  est  destinée  à  accroître  les  armements.  Si  vous 
accordiez  ce  chiffre,  je  crois  que  notre  personnel  h  la  mer  pourrait 
être  augmenté  ;  et  il  y  a  là  un  intérêt  de  premier  ordre,  celui  de  faire 
naviguer  nos  jeunes  marins,  celui  de  ne  pas  les  laisser  inactifs  dans 
nos  ports.  Là,  en  effet,  ils  se  dégoûtent  de  leur  métier  de  marins,  et 
deviennent  au  bout  de  quelques  années  impropres  au  service,  quand 
ils  n'y  renoncent  pas  volontairement.  Là  est  le  point  capital  de  la 
question  qui  nous  occupe. 

Faire  naviguer  les  marine,  c'est,  selon  tous  les  hommes  compétents, 
une  condition  essentielle  et  indispensable  de  leur  formation,  et  cela 
vous  sera  démontré,  je  l'espère,  avec  une  autorité  que  je  ne  saurais 
»voir. 

Mais  il  y  a  un  point  de  vue  que  nous  pouvons  tous  apprécier  et  sur 
lequel  j'ai  le  droit  d'insister.  Songez,  Messieurs,  que  la  France  ne  peut 
se  relever,  reprendre  son  rang  dans  le  monde,  rétablir  ses  finances, 
réparer  ses  pertes,  qu'en  étendant  son  commerce,  qu'en  développant 
ses  relations  sur  tous  les  points  du  globe. 

Pour  cela,  il  faut  qu'elle  puisse  protéger  partout  ses  nationaux,  il 
faut  que  partout  où  nos  compatriotes,  vrais  pionniers  de  la  civilisation, 
—  car  dans  ce  siècle  les  commerçants  sont  les  pionniers  de  la  dviii- 
sation,  —  il  faut,  dis-je,  que  ces  hommes  courageux,  qui  ne  craignent 
pas  de  s'expatrier  dans  le  but  de  conquérir  pour  notre  agriculture, 
pour  notre  industrie  de  nouveaux  débouchés,  il  faut  que  ces  Français 
d'outre-mer  trouvent  partout  un  appui  dans  nos  ofûciers  de  marine  ; 
il  faut  que  le  pavillon  français  soit  représenté  d'une  manière  d'autant 
plus  honorable,  d'autant  plus  forte,  que  nous  avons  été  vaincus.  (TTès- 
bieni  très- bien!) 

Sur  tous  les  points  du  globe,  on  a  contracté  l'habitude^  bien  glo- 
rieuse pour  nous,  de  considérer  le  pavillon  français  comme  le.  protec- 
teur de  tous  les  opprimés  ;  s'il  y  a  quelque  part  un  faible»  un  oppri- 
mé, une  victime,  c'est  à  Tamiral  français,  c'est  à  l'officier  français, 
c'est  au  vaisseau  français  qu*il  vient  demander  aide,  secours  et  protec- 
tion. Cette  tradition,  due  au  courage  et  à  Tesprit  chevaleresque  de 
nos  pères,  il  faut  la  maintenir.  Messieurs  ! 
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Le  vote  que  je  vous  demaade  aura  un  double  effet  :  il  permettra  à 
M.  le  ministre  de  la  marine  d'agir  avec  une  grande  liberté  et  d'atteindre 
plus  facilement  tous  les  nobles  buts  qu'il  poursuit  ;  d'autre  part,  il 
portera  sur  toutes  nos  côtes,  dans  tous  nos  ports  de  mer,  et  je  puis 
dire  sur  tous  les  points  du  globe,  un  témoignage  de  l'intérêt  et  de  la 
reconnaissance  de  TAssemblée  nationale  pour  les  services  que  la  ma- 
nne a  rendus  au  pays  dans  la  dernière  guerre.  Je  crois  que  ce  sera  de 
votre  part,  Messieurs,  un  acte  de  bonne  politique  et  de  véritable  jus- 
tice. (Approbation  sur  plusieurs  bancs.) 

H.  le  rapporteur.  Messieurs,  Je  viens,  au  nom  de  la  commission 
du  budget ,  repousser  l'amendement  de  Tbonorable  M«  Delpit  et  sou- 
tenir les  conclusions  de  la  commission,  qui  sont  celles  du  gouverne- 
ment. Ma  réponse  sera  courte.  Je  tâcherai  de  la  faire  aussi  claire  que 
possible.  (Parlez  !  parlez  !]  Je  ne  suivrai  pas  mon  honorable  contra- 
dicteur sur  le  terrain  où  il  s'est  placé. 

H.  Langlois.  Quel  terrain  ? 

H.  le  rapporteur.  Le  terrain  maritime.   (On  rit,) 

Je  me  renfermerai  purement  et  simplement  dans  mon  rôle  de  rap- 
porteur d'une  commission  de  budget,  rôle  qui  consiste  à  discuter  les 
dépenses,  non  à  les  augmenter.  Or,  sans  les  contester ,  nous  nous 
sommes  bornés  à  accueillir  les  demandes  du  gouvernement  aussi  bien 
avant  le  2k  mai  qu'après.         • 

Que  disait  le  ministre  de  la  marine  ? 

Si  je  me  reporte  aux  notes  préliminaires  qui  précèdent  le  budget  de 
la  marine  de  1873  et  celui  de  187&,  j*y  trouve  ces  mots  : 

«  Dans  l'opinion  du  gouvernement,  il  est  un  devoir  qui  prime  tous 
les  autres  :  c'est  d'éviter  toute  aggravation  nouvelle  des  charges  du 
pays .  Quoi  qu'il  en  soit ,  —  ajoute  M.  le  ministre ,  -~  nous  somme» 
encore  en  mesure  de  faire  face  aux  exigences  du  présent.  > 

Et  un  peu  plus  loin  : 

<  Avec  le  développement  qu'a  pris  l'industrie,  nous  ne  sommes  plus 
limités,  pour  nos  constructions,  à  la  seule  puissance  productrice  des 
ateliers  de  l'Etat.  Le  jour  ob  nos  ressources  le  permettront..  » 

H.  l'amiral  Dompierrre  d*Hornoy,  ministre  de  la  marine  et  des 
colonies.  Oui,  mais  seulement  le  jour  où  nos  ressources  le  permettront! 

M.  le  rapporteur,  c ...  on  pourra,  à  l'aide  de  crédits  extraordi- 
naires, regagner  le  terrain  que  nous  avons  momentanément  perdu.  » 

il  s'agissait  alors,  Messieurs,  comme  vous  le  savez ,  d*une  question 
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fînancière.  Nous  verrons  tout  à  l'heure  si  noua,  aomnfts  arrivëa  i  une 
époque  où  nous  puissioDsiœpunémenUjouteF  SAnilUoiis  jijicrtre 

M.  Martial  Bdpit.  Dix^  et  non  pas  vingt 

M.. Le  rapporteur.  Dans  notre prélîminaiTedaibad^et  de  lft7&,  tes 
mimes  observations  sont  osproduites.  Seulomeot  Khonorable  ministpe) 
de  iaimarioe  a  soin  d'indiquer  les  mesures  qa'il  a  prises poisr  nendre 
moins  péoÂbles  les  réductions  qu'a  subies,  son  budget,  rédaGtûmi 
qu'il  a  d*ailleur&  proposées  lui-naème. 

Les  rapporteurs  des  budgets  de  1873  et  ISvUc  paDient-v  afasolur 
ment  dans,  le  môma  sens.  Lonquei  la miaiatre  de*  lac  marinei  de- 
mande 15iO  milljona  pour  son  budget,,  il  serait  contcadre  à.  mnlea^ 
préoédentSvqtt^un6;Comisiseion  du  budget. vlfit  lui  dire  :  Vxwan&iioBS 
demandez  pas.assea;  150  millioas  seront  inauffisaots  ;  pour  Uhonneiff 
du  pavillon^  il-  vou$  faut .  1  ôft  miilion& 

Voici  d'ailleurs  comment  s'expriomit  ie- rapparleur-du' budget;  de 
1873,  l'honorable  M.  Ancel  : 

«  En  moins  d'une  année,,  le budgetideliB marine  etidesîcaloiiieeaâÉ 
réduit  de  33  millions,  prèsjdu;  quarts  Ilo  ministre  — c'est  de  TaOïicil 
Polbuau  qu'il  est  question. —  qui,  siiupirantde'son  patriotisme^aprisv  . 
l'initiative  de  ces*  réfoimoS).  déclare  qu'il  y  anraiti  pértl  à  a^ittr  airdeiii. 

Et,lacommissi0n:du.budgBt.a8)bûimait  èl  vous^  demander- le* vole  dO' 
crédit  demandé.  • 

M.  Vandier.  Cest  en  1872  que  lernsnistre  pacbal  ainai. 

H.  letraippQiriflur^.Le  rapportidedlKOiioradDrle  NL  Lambert deSainle- 
Groix  (budget  de  Iâ74ji,.e8t.présenté;dans  le  màme^espritL 

c  Avant  d'entrer,,  ditril,.  dans  He}oamen:de  toua  l€B  aecviœs  éonlsB 
camposelâ graod ensemble  quiibimai la  puiasaDoe  mandinedffaatrt 
paya,  nous  devions  nom  demander  d')sd)ord  si  les^réductions;  considéh 
râbles  opérées  d[e{mts^t]:ais^.aofl9U]r'l&budgttt  de^Iamarine  eûdeseo* 
lonies,  n'avaient  pas  dépassé  la  mesure  des  sacrifices^  qu'eKigcaient 
naa  chargea  Jnandàms^  cens;,  em  lieai  coBsentËuit  :  P Atsaemblfter  nattoa^ 
avait  tenui,.tQUt.en  aiénageaa|tLiioairaBS(iuree94aii8f  le'préaent»  àme^iiën 
comprometlra-poun  l'avenir. 

«  Moiiâtdaiianfi\nmiahâ1»rjdadirB'qttyjaQtfina)^  eeB  oMoatioai, 
ïoèffk^.  afBèf^  les  MigàanMF  économiesi  qpei  nous  Moust  proposon»  eaM' 
aaQée)aiin4estflei9riseaiaoflBasoiBes^  iiotre  élablissementiiinKaitast  iiodR 
sur  uni|Âed.aflaûirraBp0stB[iile  poar'qae'nouBa'a^EoiKiJfiiéiràiBedoitar.  » 

JuBcmei-là^  ill  n'âfaiteqiitslian  que^de»  budgsta^ordinairBsv  M»>afM  au 
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commenceonenl  de  1873,  la  commission  da  badget,  dans  une  pensée 
que  TOUS  louerez  et  que  vous  avez  d'ailleurs  approuvée  par  votre  vote 
detoul  à  l'heure,  a  eu  Tidée  de  fermer  le  compte  de  liquidation.A  cette 
époque,  elle  demanda  an  gouvernement  de  vouloir  bien  restreindre  à 
un  chiffre  déterminé  les  dépenses  qui  devaient  figurer  à  ce  compte  ; 
c'était  au  mois  de  février  1873.  Le  compte  de  liquidation  se  montait  en 
dépenses  à  694  millions»  L'honorable  M.  Say,  ministre  des  finances 
aiûrs>  vint  dans  la  commission  et,  an  nom  du  gouvernement,  accepta 
notre  proposition;  seulement  il  nous  demanda  de  porter,  non  pas  i 
696  millions,  mais  à  720  ou  730  millionsr  les  dépenses  qui  devraient 
trouver  place  au  débit  du  compte. 

La  commission  accepta  les  propositions  de  l'honorable  M.  Say,  el 
le  projet  de  loi,  présenté  le  20  mars  t873,  porta,  non*  pas  à  730  ou  à 
750  millions,  mais  à  773  millions,  le  total  des  dépenses  qui  devaient 
figurera  ce  compte;  et,  dans  ce  chiffre,  la  marine  n'était  comprise  que 
pour  20  millions. 

La  commission  du  budget  n'avait  ni  indiqué  ni  fixé  de  chiffre;  c'est 
le  gouvernement  qui,  dans  toute  sa  liberté,  l'a  proposé;  nous  l'avons 
accepté.  Était-il  possible  à  une  commission  du  budget  de  dire  au  gou- 
vernement :  20  millions  sont  insuffisants,  il  vous  en  faut  30  ?  {{Très- 
bien!  trh-bien!) 

Le  gouvernement  a  donc  parfaitement  compris  que  les  20  millions 
seraient  suffisants,  au  moins  pendant  les  années  1874  et  1875,  pour 
faire  face  aux  dépenses^  indispensables  dfe  la  marine  ;  je  n'en  veux  pai' 
éTautre  preuve  que  ce  que  je  trouve  dans  la  note  prélittiriaire  du  bud- 
get de  1874. 

Voici  ce  que  disait  le  ministre  de  la  marine  : 

€  Le  gouvernement  a  pensé  que  la  marine  pourrait  être  comprise 
au  compte  de  liquidation  pour  20*  militons,  à  répartir  sur  les  années 
1874  et  1875.  y 

Dans  une  note  qui  nous  a  été  remise  à  pea  près  a  l'a  métoe  époque^ 
nous  retrouvons  encore  ceci  : 

«  En  demandant  seulement  aujmird^hui  au  compte  de  liquidation 
20  millions  à  répartir  sur  deux  exercices,  le  département  de  la  marine 
reste,  on  tevort,  de  beaucoup  au-dessous,  (Tune  part,  des  pertes  qwlË 
guerre  îuî  a  occasionnéer-et,  de  l'amre,  des  ëcoîiomieB  qu'il  aprocwnfas 
aiFÎrfeor  et  qui  viennent  fournir  des  ressources  au  compte  de  liquidation-. 

f  Avec  ces  suppléments  de  subsides,  il  serait  alors  permis  dm  Mter 
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la  fabrication  des  pièces  de  canon  des  nouveaux  modèles ,  de  combler 
les  vides  de  nos  magasins  et  de  remettre  en  état  la  partie  active  de 
notre  flotte.  On  soulagerait,  par  là,  le  budget  ordinaire  d'une  lourde 
dépense  en  réparations,  et  cela  permettrait  d*affecter  aux  construc- 
tions neuves  des  sommes  moins  insuffisantes  que  si  le  budget  ordi- 
naire était  livré  à  ses  seules  ressources,  n 

Le  ministre  de  la  marine,  Thonorabie  amiral  de  Dompierred'Uornoy, 
tient  le  même  langage.  11  ne  demande  que  10  millions  pour  187&,  à 
savoir  :  2  millions  pour  le  service  de  Tartillerie,  suffisant  avec  le  bud- 
get ordinaire,  pour  assurer  les  besoins  courants  du  service  des  ateliers 
et  les  approvisionnements  de  poudre  et  de  projectiles,  et  8  millions 
pour  les  constructions  navales. 

Ainsi,  Messieurs,  vous  le  voyez,  la  commission  du  budget  s*est 
trouvée  en  présence  de  demandes  formelles  des  ministres  delà  nuirine 
qui  se  sont  succédé.  Vous  avez  accordé  aux  budgets  ordinaires  ce  que 
voulaient  les  ministres,  ce  qu'avait  adopté  la  commission,  qui  a  rempli 
son  devoir  en  agissant  ainsi.  Elle  eût  presque  failli  à  sa  tâche  en  pro- 
posant l'augmentation  des  crédits  qui  étaient  demandés. 

J'arrive  maintenant  à  l'amendement  de  M.  Delpit.  Si  mon  honorable 
collègue  se  contentait  de  nous  démontrer  qu*en  dépensant  20  miliious 
pour  la  marine,  Tintérét  de  la  marine  serait  mieux  sauvegardé  que  si 
nous  n'en  dépensons  que  10,  nous  serions  tous  de  son  avis;  mais 
M.  Delpit  demande  à  dépenser  20  millions  en  187/i,  et  je  vais  vous  dé- 
montrer  que,  si  vous  acceptiez  sa  proposition,  vous  prendriez  alors 
avec  vous-mêmes  rengagement  d'en  déjjenser  autant  en  1875,  en 
dehors  du  budget  ordinaire. 

H.  Martial  Delpit.  Je  Tentends  ainsi  I 

H.  le  rapporteur.  En  effet,  si  vous  adoptez  l'amendement  de 
M.  Delpit,  je  vois  que  dans  les  20  millions  qu  il  demande  pour  187&, 
3  millions  seraient  consacrés  à  Taugmentation  des  armements.  £vi« 
demment,  si  vous  augmentez  ce  chapitre  de  8  millions,  vous  ne  pour- 
rez le  réduire  en  1875. 

6  millions  sont  consacrés  aux  constructions  navales  qui,  ajoutés  aux 
8  millions  de  nandés  par  le  ministre,  font  U  millions.  11  est  non  moins 
évident  que  quand  vous  aurez  monté  vos  ateliers  de  construction  de  U 
marine  sur  le  pied  d'une  dépense  aussi  considérable  en  187&,  vous 
serez  tenus  de  continuer  en  1875  et  les  années  suivantes;  cela  sera 
indispensable. 
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H.  Martial  Delpit.  Certainement  ! 

H.  le  rapporteur.  Tout  cela  est  évident.  Nous  arrivons  naturelle- 
ment, —  et  VOUS  voyez  que  je  cherche  à  vous  faire  perdre  lo  moins 
de  temps  possible,  —  à  la  question  qui  préoccupe  surtout  la  commis- 
sion du  budget,  à  la  question  financière. 

Si  vous  admettez  avec  moi,  —  l'interruption  que  je  viens  d'entendre 
me  prouve  que  je  suis  dans  le  vrai,  —  qu'en  adoptant  Tamendcment 
de  M.  Delpit,  vous  serez  conduits  à  dépenser  20  autres  millions 
en  1875,  la  première  question  qui  se  posera  sera  celle-ci  :  Comment 
ferez-vous  pour  trouver  ces  20  millions  ?  les  demanderez -vous  au  bud- 
get ordinaire  ?  Si  M.  le  ministre  des  finances  était  à  son  banc,  il  ne  me 
laisserait  pas  le  soin  de  défendre  son  budget  de  1875.  Mais,  en  son 
absence,  ai-je  besoin  de  vous  rappeler  le  peu  de  facilité  avec  laquelle 
vous  alignez  celui  de  1874  •  et  les  difficultés  que  vous  trouverez  à  ali- 
gner celui  de  1875  ne  doivent  pas  faire  songer  un  instant  à  demander 
au  budget  ordinaire  les  20  millions  que  vous  serez  fatalement  obligés 
de  dépenser  en  1875  si  vous  acceptez  l'amendement  de  M.  Delpit. 

Chercherez-vous  cette  somme  dans  le  compte  de  liquidation?  Sui- 
vant le  rapport  que  nous  avons  présenté  et  dont  nous  discutons  en  ce 
moment  les  conclusions,  vous  avez  vu  qu'il  restera  à  ce  compte,  à  la 
fin  de  1874,  un  reliquat  de  193  millions  environ.  Or,  sur  ces  193  mil- 
lions, vous  en  avez  29  qui  sont,  d*ores  et  déjà,  consacrés  au  payement 
des  dépenses  de  la  garde  nationale  mobilisée.  Si  vous  y  ajoutez  10  mil- 
lions que  nous  comptons  vous  demander  ()our  la  marine,  dans  le  cas  où 
vous  n'accepteriez  pas  l'amendement  de  M.  Delpit,  et  les  9  millions  en- 
viron qui  restent  à  dépenser  pour  les  travaux  publics,  cela  fera  48  mil- 
tions.  Si  vous  gardez  pour  1876  les  29  millions  destinés  à  solder  la 
cinquième  annuité  des  dépenses  des  gardes  nationales  mobilisées,  et  si 
vous  laissez  en  dehors  les  29  millions  de  1876,  auxquels  il  faudra  pour- 
voir d'une  autre  façon,  vous  auriez,  en  1875,  193  millions  qui  se  ré- 
partiraient ainsi  :  10  millions  pour  la  marine,  29  millions  pour  Tinté- 
rieur,  gardes  mobilisées,  10  millions  environ  pour  les  travaux  publics 
et  14&  millions  pour  la  guerre. 

£h  bien,  alors  qu*on  vous  demande  et  que  vous  avez  voté  162  mil- 
lions pour  la  guerre  en  1874,  je  ne  crois  pas  qu'il  soit  bien  facile  de 
prendre  sur  les  144  millions  de  la  guerre  20  millions  pour  la  marine. 

Vous  conviendra-t-il,  Messieurs,  de  recourir  à  des  expédients  pour 
vous  procurer  ces  20  millions  7  Je  ne  veux  pas  devancer  Tiieure  et  pré- 
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dire  ce  qui  arrivera  dans  deux  ans  ;  mais  il  est  évident  qà'&a  £876,  si 
les  dépenses  de  guerre  sont  continuées,  comme  cela  est  probafile , 
vous  serez  obligés  de  recourir  à  de  nouveaux  moyens  de  cfédit.  Sera-ce 
sous  la  forme  d'un  emprunt?  ser9*ce  en  diminuant  lamortiSBeinenlde 
la  Banque?  Je  ne  sais  au  juste  quel  moyen  vous  emploieres.  Mais  je 
trouve  qu'il  y  a  un  avantage  considérable  à  réserver  œs  questions  et 
de  n'être  obligé  de  les  examiner  que  pour  1876  {Marques  d'oêten- 
timeiU).  Par  toutes  ces  considératioiis,  que  j'ai  abrégées,  autant  que 
possible,  votre  commission,  tou€  en  portant  à  la  marine  aotant  d^intérèt 
que  M.  Delpit  (ui-mème,  vous  demande  de  ne  pas  accepter  riamende- 
ment  qu'il  vous  a  proposé,  danos  l'impossibilité  oà  nous  sommes  d'ali- 
gner les  budgets  de  1874  et  de  1875,  etde  trouver,  en  dehorsdu  compte 
de  liquidation,  une  somme  nécessaire  pour  faire  face  à  mie  dépense 
en  1876,  de  20  millions,  qui  serait  la  conséquence  de  TarneBdement 
de  rhoBorable  M.  Delpit.  (Très-bien!  très^Henl) 

H.  le  Président.  La  psrole  est  à  M.  Vandier. 

M.  Vandier.  J'ai  proposé,  arec  plusieurs  de  mes  honorable»  cd- 
lëgiies,  parmi  lesquels  se  trouve  le  plus  grand  nombre  des  amiraux 
qui  siègent  au  milieu  de  nous,  un  amendement  analogue  à  celui  de 
M.  Delpit,  en  ce  sens  que  tous  les  deux  nous  demandons  deporterde 
10  à  20  millions  la  somme  affectée  à  la  marine  sur  le  compte  de  Uqui- 
dation. 

J'ai  quekjues  développements  à  donner  à  ma  proposition  (A  de- 
mam!  à  demain!).  C'est  une  question  fort  grave.  Il  est  cinq  hewresef 
demie.  Jie  demande  le  renvoi  à  demain. 

M.  l*amiral  Jaurès.  Je  ctemande  à  l'Assemblée  la  permission  d'ap- 
puyer le  renvoi  à  demain,  qui  est  réclamé  par  l'honorable  M.  Tandîer. 

Le  budget  de  la  marine  a  pom*  lui  cette  mauvaise  fortune  de  venir 
toujours  à  la  fin  de  nos  séances.  La  question  soumise  à  votre  escamen 
est  assez  grave  et  assez  importante  pouMa  ffirarinepour  que  vous  vou- 
liez bien  permettre  qu'elle  soit  plus  longuement  développée.  Jfe  prie 
donc TAssemblée  d'accueillir  favorablement  la  demande  dé  renveià 
demain.  [Oui!  oui  !  A  demain  !) 

M.  le  Président.  Il  n'y  a  jjas  (f  opposition?...  {Non!  tton .')  La  dis- 
cussion est  renvoyée  à  demain. 

{La  fin  au  prochain  numéro.) 
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RT.  te  lieutenant  de  !a  marine  royale  anglaise  W.  M.  F.  CasUë^  a  ima- 
giné, pour  rarmée  de  mer,  ce  que  les  Allemands  ont  fait  pour  Tannée 
de  terre  :  un  Jeu  de  la  tactique  navale ^  destiné  à  servir  de  pendant  au 
Krieg-SpieL  À.-t-il  réussi  dans  cette  eolrepcise  ?  Les  Lecteurs  de  la 
Revue  en  jugeront.  Quaat  à  Tauteur,  il  ne  caciie  point  qu'aprèi»  plu- 
sieurs années  de  réftexiofi  et  de  travail,  il  n'a  pu  qu'^fleurer  un  sujet 
aussi  difficile.  Cette  opinion,  qu*il  donne  très-modestement,  est 
aussi  celle  du  vice-amiral  Nicolson  qui  présidait  la  réunion  dis  la  Royal 
United  Service  Institution^  lorsque  M.  le  lieutenant  Castle  fît  la 
lecture  dont  nous  donnons  ci*aprè&  la  traduction.. 

€  11,  faut  remarquer,  dit  cet  officier  général,  que  noua  entrons  à; 
peine  dans  une  étude  toute  nouvelle,  dont  te  sujet  est  fort  comnplejœ. 
Le  Jeu  de  la  tactique  navale  que  nous  présente  aujourd'hui  M.  Castle 
est  donc  perfectible,  et  lui-même  s'est  engagé  à  l'améliorer .  Quoi 
qu*il  en  soii,  on  doit  lui  savoir  gré  d'avoir,  le  premier,  ouvert  la 
vm  aux.  esprits  studieux  :  faisons  des  vorax  pour  que  kui-mème  oia 
ceux  [qui  Vj  suivront;  nous  apportent  bientôt  un  Jeu  entièrement 
perfectionné.  » 

Voici  la  traduction  de  l'étude  de  M.  le  lieutenant  Castle  : 


Pour  bien  suivre  l'explication  de  ce  jeu,  Messicnre,  je  vous  prierai  de 
Ywm  mettve  êl  h  place-  du  chef  investi  dn  commaudemeirt  d'une  flotte  pen- 
dant la  guerre;  Vous»  cemmencerier  certainement  par  étudier  l'a  manH^e,  la 
maaière  d'évoluer  et  Ik  force  de  vos*  navires,  puis  le  nombre  et  Tespèce  de 
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ceux  de  votre  ennemi.  C*est  ce  que  doit  faire  chaque  joueur;  puis  lonqu'fl 
s'est  formé  une  opinion  sur  tous  les  sujets  que  je  viens  d*énumérer,  il  agit 
d'apris  sa  propre  inspiration.  Il  est  bon  aussi  de  connaître  la  façon  d'agir  de 
son  adversaire,  cela  peut  permettre  de  risquer  un  mouvement  stratégique 
plus  ou  moins  hasardeux. 

Si  nous  avions  des  difficultés  avec  une  puissance  étrangère,  il  faudrait 
protéger  non-seulement  nos  côtes,  mais  encore  nos  colonies.  G*est  pourquoi 
toute  personne  qui  s'occupe  de  la  question  dont  nous  parions  doit  connaître 
parfaitement  les  vents,  les  courants  principaux  de  l'Océan,  les  côles,  les 
ports  accessibles,  les  facilités  pour  prendre  du  charbon,  et  enfin  toutes  les 
particularités  qui  sont  nécessaires  à  un  bon  commandant  en  chef  et  à  son 
état-major. 

Nous  savons  tous  ce  qui  peut  résulter,  dans  un  combat  mortel,  de  quel- 
ques coups  frappés  sûrement  et  méthodiquement.  Pour  qu*â  l'avenir,  ceux 
qui  conduiront  nos  escadres,  puissent  frapper  à  coup  sûr  un  ennemi,  il  fau- 
dra surtout  qu'ils  conduisent  leur  attaque  avec  une  connaissance  parfaite  des 
forces  et  des  ressources  de  cet  ennemi.  Enfin,  un  amiral  doit  savoir  autant 
que  possible  ce  que  vaut  chacun  de  ses  navires  et  doit  avoir  une  confiance 
illimitée  dans  ses  capitaines.  Ceux-ci,  en  revanche,  doivent  joindre  à  un 
grand  esprit  de  corps  un  respect  chevaleresque  pour.  leur  chef. 

Je  crois  être  dans  le  vrai  en  disant  que>  poujr  réussir  comme  tacticien,  il 
faut  être  bon  stratégiste.  Le  fait  d'arriver  à  rencontrer  un  adversaire,  avec 
tous  les  avantages  pour  soi  et  tous  les  désavantages  pour  lui,  implique  l'idée 
qu'on  a  étudié,  disposé  et  tout  prévu  d'avance.  Dans  un  jour  de  bataille,  il 
ne  faut  pas  se  fier  au  hasard. 

Pour  repousser  une  invasion  et  défendre  ses  côtes,  il  faut  à  l'Angleterre 
une  flotte  nombreuse,  composée  de  navires  ayant  de  puissants  canons,  on 
faible  tirant  d'eau  et  une  vitesse  modérée.  Nous  possédons  cette  flotte  ;  je 
passe  donc  outre,  et  j'examine  quel  serait  le  rôle  de  notre  flotte  cuirassée 
sur  l'Océan.  Le  point  vital  de  notre  pays  est  de  se  trouver  partout  ;  car  il 
dépend  de  ses  colonies  et  de  sa  marine  marchande,  non-seulement  pour  les 
objets  de  luxe,  mais  aussi,  il  faut  bien  le  dire,  pour  les  choses  ordinaires  de 
la  vie.  Si  nous  étions  en  guerre  avec  une  puissance  maritime  .sérieuse,  il 
faudrait  une  flotte,  et  pour  assurer  dans  le  canal  l'arrivée  ou  le  départ  de 
nos  flottes  marchandes,  et  pour  surveiller  soigneusement  nos  grandes  colo- 
nies, l'Australie  et  la  Nouvelle-Zélande  ;  car  c'est  là  qu^est  le  danger.  Nos 
colons  le  voient;  Melbourne  a  donné  l'exemple  en  construisant  de  puis- 
sants cuirassés  à  tourelles  pour  défendre  ses  abords  ;  actuellement,  Sydney 
préparc  tout  un  système  de  défenses  sous-marines.  Une  marine  coloniale, 
jeune,  mais  intelligente  se  forme,  non  par  vanité,  mais  par  suite  de  cette 
prévoyance  qui  a  toujours  caractérisé  nos  belles  colonies,  pour  participer  à 
la  défense  de  la  mère-patrie  en  cas  de  guerre. 

Cela  dit,  j  arrive  à  l'explication  du  jeu,  dont  la  partie  stratégique  peut 
être  exécutée  sur  une  carte  marine  ordinaire;  ce  n'est  qu'un  problème  à  ré- 
soudre. Les  données  sont,  par  exemple,  la  force  des  navires,  soit  isolés, 
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soit  rdunis,  la  quantité  de  charbon  qu'ils  peuvent  prendre,  la  plus  ou  moins 
grande  dislance  de  la  terre,  Fépoque  de  l'année,  le  but  à  atteindre,  les 
points  où  Ton  doit  prendre  les  dépêches,  où  Ton  doit  trouver  du  charbon  et 
enfin  une  foule  d'autres  détails  dont  la  connaissance  doit  servir  à  un  chef 
pour  bien  conduire  son  escadre.  11  est  indispensable  de  se  familiariser  avec 
toutes  ces  questions,  pour  ne  pas  avoir  de  ces  mécomptes  qui  affectent  le 
moral  d*une  escadre,  si  confiante  qu'elle  soit  dans  Tissue  d*une  rencontre 
avec  l'ennemi. 

Le  /eu  de  la  tactique  navale  n'est  pas  une  étude  de  mouvements  de 
fantaisie  et  d'ordres  imaginaires;  j'ai  suivi  notre  Livre  général  denignaux^ 
Pour  le  jouer  sérieusement,  il  faut  beaucoup  de  patience  et  d'attention,  une 
observation  parfaite  des  rùgles  énoncées  plus  lom,  et  une  grande  minutie 
de  la  part  des  joueurs.  Ainsi,  chaque  mouvement  et,  par  suite,  chaque  chan- 
gement de  position  doivent  être  suivis  avec  autant  de  soin  que  s'il  s'agissait 
d'escadres  réelles.  Du  reste,  nous  allons  pouvoir  nous  assurer  nous-mômes  du 
caractère  pratique  du  jeu  par  ce  qui  suit  : 

J'ai  choisi,  comme  me  paraissant  le  plus  convenable,  un  carré  dont  les 
c6tés  représentent  i6  milles  marins.  L'avantage  que  j'y  trouve  et  que  nous 
apprécierons  dans  certaines  positions  du  jeu,  est  qu'en  faisant  varier  fé- 
chelle,  nous  pourrons  avoir  à  volonté  un  carré  de  16  ou  de  8  ou  de  4  milles 
de  côté.  Ainsi,  lorsqu'après  plusieurs  mouvements  des  deux  escadres,  l'es- 
pace sera  trouvé  trop  restreint,  par  suite  du  rapprochement  des  navires,  on 
n'aura  qu'à  considérer  les  côtés  du  carré  comme  représentant  8  ou  4  milles 
au  lieu  de  16  ;  on  placera  les  navires  dans  leur  position  relative,  d'aprùs 
cette  nouvelle  échelle,  et  on  continuera  le  jeu.  Ce  changement  permettra  de 
mieux  voir  le  résultat  de  certains  mouvements.  On  sentira,  en  particulier, 
l'avantage  de  l'échelle  la  plus  grande,  lorsque  deux  navires  seront  sur  le 
point  de  s'aborder. 

La  petite  échelle  permettra  d*)  placer  deux  navires  hors  de  vue  l'un  de 
l'autre.  La  difticulté  était,  en  restant  dans  certaines  limites,  de  trouver  un 
espace  assez  grand  pour  suivre  la  marche  d'un  navire  ou  du  chef  de  file 
d'une  escadre  ou  d'une  division,  quand  on  change  la  route  de  plusieurs 
quarts  d'un  bord  ou  de  l'autre  ;  j'ai  adopté  le  carré  que  j'ai  indiqué  comme 
le  plus  pratique.  On  a  fait  beaucoup  d'expériences  pour  déterminer  le  dia- 
mètre des  cercles  de  giration,  à  diverses  vitesses,  et  je  crois  qu'on  a  géné- 
ralement admis  que,  pour  les  cuirassés  actuels,  ce  diamètre  est  d'environ 
trois  fois  et  demie  leur  longueur.  Remarquons,  en  passant,  que  le  cercle 
n'est  jamais  parfait,  car  le  navire  termine  généralement  son  tour  un  peu  en 
dedans  du  point  de  départ. 

11  se  présentait  une  autre  difficulté  :  la  grande  différence  de  longueur  qui 
existe  entre  les  navires  d'espèce  différente  qui  doivent  former,  selon  toute 
probabilité,  la  ligne  de  bataille. 

Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  j'ai  cru  devoir  prendre  une  longueur 
moyenne  de  300  pieds  pour  tous  mes  navires. 

Une  autre  difficulté  provient  des  diamètres  plus  ou  moins  grands  des  cer- 
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des  décrits  par  des  navires  qui  ont,  les  m»  im  goiiveroaii  compensé,  des 
autres  an  gou^ratil  ardinaiFe,  oa  bien  encore  un  gonvemail.niis  en  mmmt- 
•mcni  par  Tepparaii  bydrauliqae  de  l'amiral  loglefield. 

On  aurait  pu  résoudre  icas  difâcullcs  en  prenant  des  ëche&les  diCléreatos 
pour  figurer  1  arc  décrit  par  on  navire,  suivent  sa  vilease  et  suûrant  son  es- 
pi'ce.  'Pour  moi,  j'ai  pris  8  nœuds  'Conime  vitesse  moyenne  du  na;v'ire  qui 
iiécrii  des  cordes.  Mnlgré  cela,  le  joueur  est  libre  de  prendre  celle  qall 
croira  la  meilleure. 

On  peut  itrouver  que  j'ai  passé  un  pou  légèrement  sur  ces  qaestioQS.  ^lais 
je  n'ai  en,  en  fait  de  rapports  officieis  sur  les  cercles  de  giration,  qae  caox 
•de  l'escadre  de  la  Mandie,  de  l'autonane  .4967. 

Pour  la  diminution  de  vitesse  des  bâtiments  qui  décrivent  des  .cerdes,  j-ai 
pris,  comme  exemple,  \t  Dellcrophon,  un  navire  de  300  pieds,  et  je  txY>ave 
que  jnardiaot  42  nœuds  -en  iligne  droite,  il  lombe  à  A  nœuds  lonsqu'on  Jni 
fait  foire  -on  lour.  D-apnès  «eia  et  'd'aprôs  wie  espémence  analogue  iai(e  par 
le  Lord  Warden^  à  la  vitesse  de  1^0  nœuds,  je  crois  avoir  -eu  xaison  de 
prendre  la  nioyeniie  que  je  viens  d'indiquer.  J'ai  em  inatile»de  parlée^  dans 
cette  .réunion,  de  Tiiesses  au-dessous  de  d^  nœuds. 

On  pourrait  penser  qu'avec  la  vapeur  il  est  inutile  de  mesurer  «sacteneat 
les  snouvements  d'une  escadre  avani  que  «les  neaires  des  deux  partis  a'«fi 
soient  à  se  toucher,  et  qu'il  est  superflu  de  faire'des  évolutions  préliminaires, 
fMiisqu'avec  «e  moteur  on  itient  inujours  une  escadre  dans  sa  nuôn.  Ea-efiet, 
des  officiens  d'une 'expérieBCC  reconotte  ^oni  dlavii,  ^lu'aussilôt  en  «ne  de 
rennemi,  il  suffit  deiformer  simplement  des  groupes,  >c'e8i-à-dire,  ôe%  pes- 
ions de  trois  ou  quatre  navires,  et  d'attaquer  les  >ailes>  en  téwtant  Je  «oipsde 
bataille^  puis,  lorsqu'on  se  trouve  à  une  distancé  suffisante  de  «lîarridre-fafde 
ennemie,  de  revenir  sur  ses  pas  et  de  recommeneor  la  «même  manœvvie  ; 
il  est  vrai  que  d'autres  officiers,  au  contraire,  préfèrent  la  frieflle  .li^  de 
bataille.  Mais,  en  dehors  de  tout  cela,  un  commandant  en  dief  jpeul  aroir 
d'autres  objets  en  vue  ;  il  peut  se  trouver  trop  faible,  il  peut  vouloir  ^ttea- 
dre  Taide  de  navires  détachés  pour  chercher  des  nouvelles  de  rennemi,  4^1 
alors  il  doit  retarder  un  engagement  général 'et  décisif.  .En  tons  cas,  quelles 
que  Koient  ses  raisons  pour  retarder  :1e  4soniba^,  'Oe  n'iest  pas  le  si\jet  dont  je 
veux  vous  entretenir  ce  soir,  .et  j'admettrai  que  les  diveraes  évolutions,  indi- 
quées dans  le  livre  des  signaiu;,  ont  chacune  leur  but  spécial. 

Avant  de  commencer^  les  joueurs  devront  décider  à  quelle  vitesse  l!esca- 
dre  décrira  ses  cercles.  Comme  je  l'ai  dit  plus  haut,  j'ai  .pris  8  nœuds  pour 
moyenne,  iin  reste,  on  |)eut  itoujonrs  .faire  une  échelle  ipour  la  vitesse, .sui- 
vant les  circonstances  et  la  position.  Ce  sera  aux  joueurs  à  former  leurs 
escadres  avec  les  naivires  i^uUls  préfèr^ont,  c*eat-à-dire,  avec  tant  de 
J)evasUUiom^  tant  de  Qyclc^s,  lanX  de  Sultans,  tant  de  Vonguards,  tant 
de  Monarchs,  tant,  de  Glmcows . 

Maintenant,  je  vais  lire  les  rôgles  et  expliquer  les  différentes  tables, 
éclielles,  etc. 
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Le  Playtiig^lioard  (planche  I). 

Le  plan  (board),  sur  lequel  on  joue,  a  64  pouces  carrés.  Des  lignes 
perpendiculaires  entre  elles  sont  tracées  de  4  en  4  pouces,  d*un  côlé 
à  l'autre  du  plan.  Chaque  division  des  côtés  représente  donc  un  mille 
marin  ou  2,000  yards.  Pour  plus  de  commodité,  une  ligne  sur  deux 
est  tracée  à  Tencre  rouge.  Le  plan  représente  donc  un  carré  de  16 
milles  de  côté,  il  peut  aussi  représenter  un  carré  de  8  ou  de  4  milles 
de  côté.  Dans  ce  dernier  cas,  un  mille  marin  serait  représenté  par  4 
divisions. 

L'échelle  de  droite  est  de  4  pouces  pouf  un  mille  marin,  ses  divi- 
sions représentent  500,  100  et  50  yards.  Celle  de  gauche  est  de  8 
pouc^  pour  un  mille,  elle  est  divisée  comme  la  première. 

Pour  la  commodité  du  transport  et  de  Tusage  ordinaire,  le  plan  est 
en  16  morceaux  de  16  pouces  carrés  chacun  ;  chaque  petit  carré  est 
formé  de  12  feuilles  de  papier  superposées,  en  sorte  que,  lorsqu'une 
feuille  de  papier  a  servi,  on  peut  l'enlever  et  le  plan  se  trouve  prêt 
pour  une  nouvelle  partie. 

Les  marques,  destinées  à  indiquer  la  position  des  navires,  sont  des 
morceaux  de  plomb  plats  et  minces  ;  on  fixe  dessus  la  couleur  dis- 
linctive  et  le  numéro  de  chaque  navire;  une  épingle,  fichée  dans  la 
marque,  en  facilite  la  manœuvre.  Ces  marques  ont  une  grandeur  rai- 
sonnable, mais  on  peut  avoir  besoin  sur  le  plan  de  connaître  les  di- 
mensions exactes  d'un  navire  ;  dans  ce  cas  on  l'esquisse  sur  le  papier, 
en  prenant  ses  dimensions  sur  Téchelle  dont  on  se  sert  à  ce  moment- 
là.  Les  chefs  de  file  de  chaque  escadre  portent  un  pavillon  rouge  ou 
bleu,  fixé  à  la  tète  de  l'épingle. 
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l'>h«lies  4.  s  el  s  (plancbes  1  et  111. 

Les  échelles  1  (planche  1)  sont  pour  quatre  vitesses  différeotes  : 
Ml,  12,  10  et  ^  nœuds,  lorsque  sur  le  plan  une  divisioD  représente  uo 
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mille  marin  ;  elles  servent  à  mesurer  les  distances  correspondantes  à 
des  espaces  de  temps.  Le  bord  inférieur  est  divisé  en  yards,  le  bord 
supérieur  en  minutes  et  secondes  ;  en  sorte  qu'on  trouve  immédiate- 
ment le  temps  qu*un  bâtiment  a  mis  à  faire  un  trajet  donné,  et  de 
même  si  un  bâtiment  a  marché  quelques  minutes  à  une  vitesse  don- 
née, on  trouve  immédiatement  la  distance  qu*il  a  parcourue. 

Les  échelles  2  (planche  II)  sont  construites  d'après  le  même  prin- 
cipe, et  servent  lorsque  sur  le  plan  deux  divisions  représentent  un 
mille  nqarin. 

Une  troisième  série  d'échelles  pourrait  être  construite  d'après  le 
même  principe  et  servirait  lorsque  sur  le  plan  quatre  divisions  repré- 
senteraient un  mille  marin. 


T?^ 


Planehe  I  (tuite),  —  Échelle  1. 

Vitesse  de  14  nœuds  oa  28,000  yards  par  heare. 
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Vitosse  de  12  nœads  oa  24,000  jards  par  heure. 
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Vitesse  de  10  necnds  on  20,000  yards  par  heare. 
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Vitesse  de  8  nœuds  on  16,000  yards  par  heure. 
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Eehelleft  pour  les  chaaipeiiieBls  de  roule  (plaDcke  III). 

L'échelle  A  sert  dans  le  même  cas  que  les  échelles  1,  c'est-à-dire 
lorsque  chaque  division  représente  im  mille  marin  sur  le  plan.  EUe 
est  construite  de  la  façon  suivante  :  en  supposant,  aux  cuirassés  pris 
pour  types,  une  longueur  moyenne  de  300  pieds  et  une  vitesse 
moyenne  de  8  nœuds  lorsqu*ils  décriront  un  cercle,  le  diamètre  de  ce 
cercle  étant  de  trois  foisel  demie  la  longueur  du  navire,  le  nombre  de 
yards  parcourues  sur  la  circonférence  sera  : 

3.5  X  100  X  3.1il6  =  1099  yards  environ. 

Di\âsant  la  circonférence  totale  en  32  j)arties,  on  aura  le  nombre  de 
yards  comprises  dans  chaque  quart  du  compas.  La  table  B  a  été  cod- 
struite  avec  ces  données. 

Les  échelles  B  et  C  sont  construites,  sur  le  même  principe  que  Té- 
chelle  A,  et  sont  employées  suivant  que  deux  ou  quatre  divisions  re- 
présentent sur  le  plan  un  mille  marin. 

Lorsqu'on  veut  changer  la  route  dun  ou  de  plusieurs  quarts  sur 
tribord,  on  choisit  celle  des  échelles  A,  B  ou  C  qui  correspond  àPé- 
chelle  employée  pour  le  plan  ;  on  place  le  point  A  de  façon  à  ce  que 
la  ligne  horizontale  AB  touche  Tarrière  du  navire,  la  ligne  AD  dirigée 
suivant  sa  route  ;  on  compte  sur  la  droite  5  quarts,  par  exemple,  od 
suit  la  ligne,  qui  rayonne  de  ce  point  du  compas,  jusqu'à  sa  rencontre 
avec  le  plan,  on  fait  une  marque  au  crayon,  on  enlève  Téchelle  etoo 
joint  les  deux  points,  la  ligne  tracée  représentera  la  nouvelle  route  do 
navire. 


I.  —  Ou  H  Mtl  la  »lta  iAlU*  qnud  «haqu*  diTiiinn  da  pin  t«ut  I 
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Eehelle  horlsonlale  (planche  II). 

C'est  une  échelle  très-utile  pour  les  évolutions  à  angle  droit.  Nato- 
rellement,  il  en  faut  une  pour  chaque  grandeur  du  plan.  Elle  se  com- 
pose de  trois  parties  :  la  règle  plate  horizontale,  les  curseurs  et  les 
côtés  perpendiculaires.  La  règle  horizontale  a  une  longueur  de  13 
pouces  environ  ;  son  arête  supérieure  porte  des  divisions  de  50  en  50 
yards  à  partir  du  centre,  Taréte  inférieure  est  divisée  de  AOO  en  400 
yards  à  partir  du  centre  également  ;  ces  dernières  divisions  sont  des 
points  de  repère.  Les  curseurs  sont  placés  sur  ces  points  de  répare 
suivant  la  distance  qui  doit  exister  entre  les  divisions,  lorsqu'on  passe 
d*une  simple  ligne  de  file  aux  ligues  de  file  par  division.  Nous  en  don- 
nerons plus  loin  un  exemple. 

Les  marques,  faites  sur  le  côté  perpendiculaire  de  la  règle,  repré- 
sentent des  navires  ;  ils  sont  à  /iOO  yards  les  uns  des  autres.  Les 
joueurs  doivent  être  munis  aussi  d*une  règle  plate  ordinaire,  de  règles 
parallèles  et  d*une  boite  de  mathématiques. 

«     Table  A. 

Cette  table  donne  le  nombre  de  yards  parcourues  par  un  navire,  eo 
temps  cahne,  à  une  vitesse  connue,  pendant  nn  espace  de  temps 
donné.  C'est  surtout  pour  de  grands  parcours.  Par  exemple,  à  10 
nœuds,  la  distance  franchie  par  un  navire  en  10  minutes,  se  trouve 
immédiatement  dans  la  table  A,  c'est  3,333  yards.  Pour  porter  cette 
distance  sur  le  plan  {platiche  1),  on  n'a  qu'à  se  servir  des  échelles  qui 
sont  sur  le  côté. 


NOKOOS 
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Table  B. 

La  table  B  donne  le  temps  employé  et  la  distance  parcourue  par  ua 
navire  décrivant  un  cercle  ou  un  ^rc  de  cercle,  du  moment  où  la 
barre  est  d'un  bord.  Elle  est  basée  sur  les  expériences  faites  par  Tes- 
cadre  de  la  Manche,  sur  la  côte  de  Portugal,  les  6  et  7  novembre  1867. 
Cette  table  sert  pour  les  changements  de  route;  ainsi,  la  table  indiqua 
38  secondes  comme  durée  de  temps  d'un  changement  de  route  de 
5  quarts  sur  tribord. 


▲mes   Dl  CBICLI. 


Sf  quarts, 
16  quarts 

5  quarts 
7  quarts, 

6  quarts 
5  quarts 
4  quarts 
3  quarts 
9  quarts 
1  quart. 


DISTAMCI  PAICOUKCE. 


yards, 

1,090 

545 

S7i 

238 

204 

170 

136 

109 

68 

34 


Tmrt  BMnots. 


nun.  sec. 
4      7 


3 
i 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 


3.5 
1.7 

83 

46 

38 

30 

13 

15 
7.7 


Table  C. 

Cette  table  donne  pour  différentes  vitesses,  le  temps  qu'il  faut  pour 
passer  de  la  ligne  de  file  à  Tordre  en  colonnes  de  trois. 


KdODS. 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

12 

min. 
2.83 
3.35 
4.03 
5.32 
7.93 
15.60 

min. 
3.23 
3.9! 
5.30 
7.88 
15.56 

min. 

3.86 

8.28 

.    7.86 

15.52 

min. 

5.2i 

7.8* 

15.52 

min. 

7. 82 

15.49 

min. 
15.47 

li 

10 

9 

8 

7 

6 

J 

Les  tables  sont  toutes  construites  d'après  le  même  principe. 

Dans  la  table  C,  on  prend  dans  la  ligne  supérieure  la  vitesse  du 
navire  de  tète,  dans  la  colonne  latérale,  on  prend  la  vitesse  du  navire 
qui  doit  parcourir  la  plus  grande  distance.  Par  exemple,  prenons,  pour 
le  premier  des  navires,  uae  vitesse  de  6  nœuds^  pour  le  second,  une 
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vitesse  de  9  nœuds  ;  'en  frisant  cadrer,  on  trouve  que  le  lemps  nées»* 
saire  pour  l'évolution  sera  de  5  minutes  32. 

Âinsiy  Tescadre  marchant  sur  une  ou  plusieurs  lignes  de  file,  à  la 
vitesse  de  10  nœuds,  au  signal  de  former  les  colonnes  de  trois  ;  le 
navire  de  tête  réduit  sa  vitesse  à  6  nœuds,  celui  de  queue  le  pousse  à 
11  nœuds,  et  nous  trouvons  dans  la  table  C,  que  pour  faire  l'évolution 
il  faut  3  minutes  25. 

Table  D. 

Cette  table  donne  le  temps  qui  est  nécessaire  à  une  colonne  de  trois 
navires  en  ligne  de  file  pour  former  un  peloton  d'escadre  (group)^  à 
diverses  vitesses. 


ROtUDS. 

G 

7 

8 

9 

10 

il 

19 

13 

Il 

min. 

1.08 

1.9G 

1.5 

1.89 

3.6 

4.6 

min. 
1.33 
1.45 
1.83 
3.53 
4.45 

min. 
1.43 
1.79 
3.45 
4.36 

min. 
1^73 
3.41 
4.39 

min. 
3.38 
4.03 

min. 
3.01 

10 

9 

8 

7 

6 

• 

Table  E. 

Cette  table  donne,  pour  diverses  vitesses,  le  temps  nécessaire  à 
six  navires  pour  passer  de  Tordre  en  lignes  de  file  par  division  à  la 
ligne  endcntée  ;  les  navires  en  ordre  fermé. 


nauBS. 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

13 

l-l 

min. 
3.31 
3.65 
3.85 
3.90 
3.86 
4.91 

min. 
3.36 
9.65 
3.93 
3.51 
4.39 

min. 
3.45 
3.76 
3.33 
4.00 

min. 
3.57 
3.98 
3.66 

min 

3.78 

3.38 

min. 
3.14 

Il 

10 

9 

8 

7 

a 

Table  F. 

Cette  table  donne,  pour  diverses  vitesses,  le  temps  nécessaire  à  6 
navires  pour  passer  de  l'ordre  en  lignes  de  front  par  division  à  la  ligne 
endenté^  ;  les  navires  en  ordre  fermé. 
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nacDt. 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Ifl 

It 

min. 
4.6t 
5.53 
6.91 
9.19 
13.7* 
S7.4 

min. 
5.5 
6.9 
9.17 
13.73 
i7.3 

min. 

6.89 

9.16 

13.71 

S7.i 

min. 

9.15 
13.7 
37.1 

miB. 
13.«) 
S7.00 

min. 
i6.9 

11 

10 

9 

g 

7 

6 

Règle  générale.  —  Entrez  dans  la  colonne  horizontale  de  ces  tables 
avec  la  vitesse  en  nœuds  du  navire  de  tôte^  dans  la  colonne  verticale, 
avec  la  vitesse  du  navire  qui  parcourt  la  plus  grande  distance,  et,  en 
faisant  cadrer,  vous  trouverez  le  temps  de  révolution. 

Table  G. 

Cette  table  donne  en  yards  la  distance  que  doit  parcourir  le  dernier 
navire  d'une  ligne  de  file,  pour  prendre  son  poste  dans  une  ligne  de 
front.  Pour  vous  servir  de  cette  table,  entrez  dans  la  colonne  verticale 
avec  le  numéro  du  dernier  navire  ;  en  faisant  cadrer  avec  la  colonne 
horizontale  suivant  que  Tordre  est  ouvert  ou  fermé,  vous  trouvez  une 
distance  en  yards,  vous  la  portez  dans  la  table  A,  et  en  là  faisant  ca- 
drer avec  la  vitesse,  qui  est  connue,  vous  trouverez  le  temps  néces- 
saire pour  faire  l'évolution. 


HCVilO    DES   HATIRES. 

UftDBB  FERMi. 

OIDRB   ODVEIT. 

meuabmves. 

4 

yards. 
5ii5 
1,130 
1.697 
â,960 
i.828 
3,493 

vords. 
1,130 

a.stio 

3,390 
4,590 
5,650 
6,7H0 

3 

4 

5 

6 

7 

RÈGLES  DU  JEU. 

Il  faut  cinq  joueurs  :  un  arbitre,  deux  joueurs  principaux  et  deux 
joueurs  auxiliaires.  Les  joueurs  principaux  indiquent  les  mouvements 
à  faire.  Chaque  indication  de  mouvement  compte  pour  un  temps  ou 
deux  minutes.  Us  doivent  être  munis  de  feuilles  de  papier,  suivant  le 
type  1 ,  sur  lesquelles  ils  communiquent  leurs  intentions,  par  écrit,  à 
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Tàrbitre.  Chaque  Joueur  doit  employer  une  encre  de  couleur  diffé- 
rente. 

Type  1. 


couuraa 

MOMBRB 

du 

des  tsmpi 

Itolctior. 

TITBMB. 

■BHAlQtlBI. 

niTBftTALLEt  VÊ  TBMPe. 

joueur. 

demandés. 

■ 

Remit  parle  jonear à. 
Rendu  par  l'arbitre  è. 

( 

Fin  des  évolutions. < 

Un  joueur  peut  demander  cinq  temps  d'un  seul  coup  ;  il  peut  deman- 
der à  faire  un  nouveau  mouvement,  avant  que  celui  qui  est  en  cours 
d'exécution  ne  soit  terminé  ;  mais  le  second  ne  peut  être  commencé 
avant  que  le  temps  nécessité  par  le  premier  ne  soit  expiré.  Le  joueur, 
pour  indiquer  son  projet,  doit  employer  les  termes  du  Livre  de  signaux; 
s*il  ne  le  fait  pas,  l'arbitre  doit  le  prévenir  et  retarder  l'évolution  d'un 
demi-tempSy  c'est-à-dire,  d'une  minute.  C'est  très-important,  car, 
dans  la  pratique,  une  erreur  de  signaux  retarde  unt;  évolution  et  cause 
des  confusions  sans  fin.  Pendant  ces  temps  de  retard,  les  navires  doi- 
vent continuer  à  marcher  dans  Tordre  où  ils  sont  au  moment  du 
signal. 

Lorsqu'un  joueur  veut  augmenter  ou  diminuer  la  vitesse  de  ses  na- 
vires, il  peut  le  faire,  si  le  changement  de  vitesse  n*esi  pas  de  plus  de 
deux  nœuds,  en  prévenant  l'arbitre  et  son  joueur  auxiliaire  ;  mais  s'il 
veut  une  augmentation  de  vitesse  qui  nécessite  une  augmentation  de 
chauffe,  il  doit  demander  dix  temps,  en  communiquant  avec  l'arbitre 
par  le  procédé  ordinaire. 

La  décision  de  l'arbitre  est  toujours  sans  appel.  U  doit  remettre  aux 
deux  joueurs  principaux  un  papier  sur  lequel  sont  écrits  distinctement 
le  but  à  atteindre,  le  temps  donné  pour  exécuter  l'ordre,  les  points 
où  l'on  peut  prendre  du  charbon,  recevoir  les  dépêches  ou  trouver  du 
renfort,  les  ports  à  bloquer  ou  à  protéger,  l'étendue  de  la  croisière,  la 
proximité  de  la  terre  ou  des  dangers,  la  force  de  l'ennemi  et  sa  posi- 
tion à  une  date  donnée  ;  enfin  les  joueurs  doivent  recevoir  les  instruc- 
tions que  l'on  remettrait  à  un  chef  d'escadre  i>our  concourir  à  Texécu- 
tion  d'une  opération  maritime.  L'arbitre  doit  garder  copie  des 
mouvements  faits  par  les  joueurs  sur  un  papier  du  type  2. 
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Après  avoir  enregistré  Tordre,  l'arbitre  doit  remettre  le  papier 
(type  1)  au  joueur  auxiliaire^  pour  que  l'évolution  soit  faite  sur.  le  plan. 
Aucun  mouvement  ne  doit  être  mis  à  exécution  avant  qu'un  temps 
(2  minutes)  ne  se  soit  écoulé,  après  la  remise  à  l'arbitre  du  papier 
(type  1).  L'arbitre  doit  arrêter  toute  précipitation  de  la  part  des  joueurs 
et  empêcher  l'un  et  l'autre  de  faire  des  mouvements  à  l'avance.  Il  doit 
couper  court  aux  conversations  ou  aux  observations  qui  pourraient 
fournirquelque  renseignement  à  l'an  ou  à  Tautre  des  deux  partis.  Il  peut 
arrêter  le  jeu,  si  cela  est  nécessaire,  pour  que  les  joueurs  auxiliaires 
puissent  marquer  les  positions  relatives  des  deux  escadres.  Du  moment 
où  le  jeu  a  été  arrêté,  il  peut  limiter  le  nombre  des  temps  à  demander  ; 
c'est  nécessaire  lorsque  les  navires  sont  presque  à  se  toucher.  Lors- 
qu'il reçoit  ïe  papier  (type  1)  du  joueur  principal,  il  doit  marquer  un 
temps  dessus,  puis  le  passer  au  joueur  auxiliaire.  Par  exemple,  le 
rouge  demande  trois  temps  à  10  h.  U  m.  ;  l'arbitre  marque  un  tempSy 
puis  la  durée  que  doit  avoir  l'évolution,  de  la  façon  suivante  :  type  1 
remis  par  le  joueur  à  10  h.  \k  m.,  rendu  par  l'arbitre  à  10  h.  16  m. 
Fin  de  l'évolution  (trois  temps)^  10  h.  22  m. 

Type  2. 

C'est  la  table  dans  laquelle  l'arbitre  garde  copie  des  mouvements. 
(Voy.  cette  table  à  la  page  suivante.) 

Les  mouvements  du  joueur  rouge  sont  enregistrés  dans  les  colonnes 
de  gauche,  ceux  du  bleu  dans  celles  de  droite.  La  colonne  numérotée 
de  1  à  30  indique  les  temps  de  deux  minutes  chacun,  la  colonne  nu- 
mérotée de  i  à  12  du  matin  et  de  1  à  12  du  soir,  indique  les  heures. 
Dans  la  colonne  évolutions,  on  porte  le  genre  d'évolutions  deman- 
dées, et  enfin  dans  la  colonne  restante  on  inscrit  les  remarques  qui 
peuvent  être  faites. 

Supposons  que  Ion  veuille  enregistrer  un  mouvement  commencé  à 
10  h.  U  m.  du  matin  y  on  place  une  éping^  portant  la  couleur  du 
joueur  vis-à-vis  du  10  de  la  colonne  des  l^jBures,  cela  signifie  10  h., 
puis  on  place  une  autre  épingle  vis-à-vis  du  7  de  la  colonne  des 
tempSy  cela  veut  dire  14  minutes.  Si  le  joueur  a  demandé  trois  temps. 
l'arbitre  place  une  épingle  vis-à-vis  du  11  de  la  colonne  des  tempSy 
comptant  ainsi  les  trois  temps  demandés,  plus  le  temps  qu'il  doit  tou- 
jours compter  en  plus.  De  cette  façon,  on  a  marqué  10  b.  Ik  minutes 
et  10  h.  22  minutes.  Le  premier  de  ces  nombres  indique  l'heure  du 
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commencement  et  le  second  Theure  de  la  fin  de  l'éfolution. 
les  remarques  que  Tarbltre  croit  nécessaire  de  faire  sont  portée 
la  colonne  destinée  à  cet  objet. 
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30 
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35 
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36 
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• 

39 

30 

30 

1 
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Si  l'arbitre  impose  Tamende  d*un  demi-temps  (1  minute),  poc 
quer  les  minutes  simples,  on  place  l'épingle  entre  deux  des  n( 
marqués  dans  la  colonne  des  temps.  Gomme  ce  serait  une  con 
tion  de  marquer  les  secondes,  lorsqu'on  aura  un  nombre  de  n 
et  de  secondes,  on  prendra  le  nombre  de  minutes  le  {dus  rapi: 
ou  bien  les  dés  décideront  si  on  doit  prendre  la  minute  précède 
la  smvante. 

Tels  sont  les  moyens  par  lesquels  l'arbitre  dirige  le  jeu. 

Table  panr  la  vlteMe  des  navires  à  la  voile. 

Comme  les  navires  cuirassés  ou  autres  peuvent  croiser  à  la  v 
est  nécessaire  que  l'arbitre  ait  quelques  règles  à  suivre  k  cet  ég 
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Naturellement  des  navires  à  la  voile  marchent  plus  vite  lorsqu'ils 
ont  le  vent  largue  que  lorsqu'ils  sont  au  plus  près. 


UPàCB 

de 
bâtiment , 


Frigatei   %n  bois  on  au- 
tres  


VOICI 

du  Tent. 


Narires  cniraiiéi. 


da  4  à  6. 


T15T 

largue. 


plua 
prèi. 


nœuda. 
5 


nœuds. 


BBMASQCBS. 


Cette  table  donne  ]•   ritesse 

ide  naTires  dans  les  condittona 
ordinaires. 
f  L'arbitre  doitindiqoer  le  tem^, 
\si  Us  navires  sont  sous  Toiles, 
iau  moment  où  il  aignale  an  bâ- 
vthnent  en  vue. 
J 


Dans  les  circonstances  ordinaires,  Tarbitre  doit  compter  16  minutes 
pour  qu'une  flotte  se  prépare  au  combat  et  soit  prête  à  marcher  8 
nœuds  à  la  vapeur. 


Exemple  pour  mantrer  la  manière  d*employer  Véchelle  horizontale 

(planche  II). 

Prenons  l'escadre  sur  une  seule  ligne  de  file  ;  le  joueur  veut  la  faire 
former  en  lignes  de  Ole  par  division,  en  venant  sur  tribord  (plan- 
che IV). 

Il  écrit,  dans  la  forme  voulue,  son  papier  (type  1),  et  le  passe  à 
rarbitre  ;  cela  correspond  au  signal  hissé  en  tête  de  màt.  L'arbitre 
prend  le  papier,  y  ajoute  un  temps,  puis  le  passe  au  joueur  auxiliaire 
(c'est  le  moment  où  le  signal  est  halé  bas). 

Ce  dernier  choisit  l'échelle  horizontale  qui  correspond  à  Téchelle  du 
plan,  et  place  le  curseur  du  centre  exactement  sur  la  position  du  na- 
vire de  tête,  la  règle  à  angle  droit  avec  la  route  du  navire.  U  pousse 
alors  le  curseur  de  droite  jusqu'au  troisième  point  de  repère  à  partir 
du  centre,  ce  qui  lui  donne  la  position  de  la  division  de  droite  sur  le 
plan.  On  peut  aussi  pl^per  exactement  la  division  de  gauche  à  nos 
poste,  en  mesurant  avec  la  règle  et  en  ayant  soin  de  bien  mettre  chaque 
navire  de  gauche  sur  une  ligne  de  front  avec  le  navire  correspondant 
de  la  division  de  droite.  Pour  trouver  le  temps  nécessaire  à  cette  évo- 
lution, le  joueur  auxiliaire  cherche  dans  la  table  B  le  temps  que  né- 
cessitent deux  changements  de  route  à  angle  droit,  soit  2  m.  1  s.  Puis 
il  compte  le  nombre  de  yards  comprises  entre  les  arêtes  intérieures 
des  deux  curseurs,  soit  850.  En  prenant  8  nœuds  comme  vitesse 
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Planche  IV. 

Passer  de  la  ligue  de  file  à  l'ordre  en 
lignes  de  file  par  division. 
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moyenne,  il  trouve  que  pour  parcourir  850  yards,  il  faut  3  m.  12  s., 
d'où  la  durée  totale  de  révolution  =  5  m.  13  s. 

Exemple  dans  lequel  on  emploie  les  tables  C  et  D. 

J*ai  rangé  dans  la  même  catégorie  Tordre  en  colonnes  par  trois  et 
Tordre  en  groupes. 

Les  tables  C  et  D  donnent,  pour  diverses  vitesses,  le  plus  court  es- 
pace de  temps  que  Ton  peut  mettre  à  faire  ces  évolutions,  dans  les 
circonstances  les  plus  favorables.  Dans  la  pratique,  ces  tables  ne  pour- 
raient servir  qu*à  titre  de  renseignement,  mais  dans  le  jeu  elles  sont 
nécessaires,  car  Tarbitre,  devant  décider  des  coups^  doit  avoir  une 
règle  exacte  à  suivre. 

Passer  de  Vordre  en  lignes  de  file  par  division,  à  Vordre  en  co- 
lonnes de  troh  (fîg.  1,  planche  V).  —  Le  joueur  de  Tescadre  rouge 
écrit  sur  un  papier  (type  1),  à  Tencre  rouge,  le  nombre  de  temps  qu'il 
demande  et  le  mouvement  qu'il  a  l'intention  de  faire,  c'est-à-dire,  for- 
mer les  colonnes  de  trois.  Le  navire  de  tète  réduit  sa  vitesse  à  6  nœuds, 
ceux  des  ailes  poussent  la  leur  jusqu'à  9  nœuds,  trois  temps.  L'arbitre 
porte  alors  sur  le  papier  (type  2)  l'heure  et  les  temps  demandés  par 
les  rouges,  puis  remet  le  signal  au  joueur  auxiliaire  qui  Texécute.  Ce 
dernier  trouve,  dans  la  table  C,  que  Tévolution  doit  durer  5  m.  51  s.  11 
entre  alors  dans  la  table  Â,  où  en  faisant  cadrer  5  m.  51  s.  et  9nœuds, 
il  trouve  1750  yards. 

Pour  porter  cette  distance  sur  le  plan  {planche  /),  tracer  une  ligne 
de  1750  yards  de  longueur  CC,  ayant  une  direction  telle,  {figure  1, 
planche  V)  que  le  point  C  se  trouve  à  une  distance  de  282.8  yards  de 
la  route  primitive  prolongée.  En  sorte  que  A'  est  la  position  du  navire 
de  tète,  B'  celle  du  navire  de  gauche  et  G  celle  du  navire  de  droite. 
Avec  un  peu  de  pratique,  le  joueur  auxiliaire  apprendra  à  faire  ces 
mouvements  très-rapidement.  S'il  reste  encore  quelques  secondes 
pour  que  les  trois  temps  y  fixés  pour  l'achèvement  du  mouvement  soient 
écoulés,  et  si  aucun  autre  mouvement  n'a  été  demandé  à  Tavance,  les 
colonnes  de  trois  continuent  à  marcher  dans  la  direction  primitive. 

Les  mêmes  règles  sont  applicables  à  la  formation  par  groupes 
(/tgr.  2,  planche  V)  ;  par  conséquent,  les  explications  sont  inutiles. 

Vient  ensuite  la  manière  de  passer  des  lignes  de  file  par  division  à 
la  ligne  endentée  (planche  VI.figA). 

La  table  E  est  construite  pour  faciliter  ce  mouvement. 
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Fig.  I.  -^  Passer  dn  la  ligna  de  file  à 
Tordra  en  colonnes  de  trois. 
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Fig.  I.  —  Passer  des  lignes  de  file  par 
dirision  à  U  ligne  endentép. 
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Supposons  que  Tescadre  marche  6  nœuds,  le  joueur  donne  à  Tar- 
bitre  le  papier  (type  1)  sur  lequel  sont  écrites  ses  intentions.  Celui-ci 
le  remet  au  joueur  auxiliaire  après  s*étre  conformé  aux  règles.  Ad- 
mettons que  la  division  de  gauche  puisse  augmenter  sa  vitesse  de  2 
nœuds  ;  d'après  la  table  E,  le  moins  que  l'on  puisse  mettre  pour  exé- 
cuter cette  évolution,  est  3  m.  86  s.  On  portera  donc,  sur  le  plan,  le 
navire  de  tête  de  la  division  de  droite,  en  un  point  situé  sur  le  prolon- 
gement de  sa  route,  à  une  distance  que  Ton  trouvera  en  calculant  le 
chemin  qu'il  peut  parcourir  en  3  m.  86  s.  à  raison  de  6  nœuds.  La  po- 
sition du  navire  de  tête  de  la  division  de  gauche  sera  à  &00  yards  et  à 
quatre  quarts  sur  l'arrière  du  travers  du  navire  de  droite.  Après  quoi  on 
placera  facilement  tous  les  autres. 

Pour  faire  la  manœuvre  inverse,  on  se  servira  également  de  la 
table      E. 

Le  joueur  agit  de  même  si  l'escadre  étant  en  ligne  de  front  par  di- 
vision^  chaque  division  comptait  3  navires^  il  veut  passer  à  la  ligne 
endentée.  II  prend  dans  la  table  F  le  temps  que  nécessite  cette  évolu- 
tion ;  par  exemple,  la  division  de  tête  filant  6  nœuds^  l'autre  augmente 
sa  vitesse  de  3  nœuds  ;  pour  temps  de  révolution  on  trouve  dans  la 
table  F  9  m.  19  s.,  on  cherche  la  position  de  la  division  de  tète,  surle 
plan,  d'après  le  chemin  parcouru  en  9  m.  19  s.,  à  raison  de  6  nœuds, 
puis  on  marque  les  positions  des  navires  de  la  seconde  ligne. 

Supposons  que  Tescadre  soit  sur  une  seule  ligne  de  file,  et  que,'poar 
avoir  un  large  front,  on  veuille  la  mettre  sur  une  ligne  de  frrat 
{planche  VIL)  Le  navire  de  tête  ne  garde  que  la  vitesse  nécessaire 
pour  gouverner,  et  tous  les  autres  vont  prendre  leur  poste  par  le  plus 
c  ourt  chemin,  diminuant  leur  vitesse  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  y  arri- 
vent, puis  lorsqu'ils  sont  tous  en  ligne,  Tescadre  reprend  sa  vitesse. 
Pour  connaître  le  temps  nécessaire  à  l'évolution  et  la  distance  à  par- 
courir, on  se  sert  de  la  table  G.  En  entrant  ensuite  dans  la  table  A  avec 
la  distance  trouvée  dans  la  table  G,  et  outre  la  vitesse  du  dernier  na- 
vire, on  trouve  le  temps  demandé. 

Après  avoir  parlé  des  changements  d'ordres,  nous  arrivons  lox 
changements  de  direction.  Je  me  propose  d'agir  pour  ce  genre  d'évo- 
lutions de  la  même  façon  que  pour  les  autres.  Il  faut  calculer  des 
tables  sur  le  même  principe  que  les  tables  C  et  D,  et  avec  un  pea 
d'intelligence  de  la  part  des  joueurs  auxiliaires,  on  les  figurera  facile- 
ment  sur  le  plan. 
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Quant  à  chfuiger  la  route^  ea  conservant  Tordre  d'une  esoadre, 
c'est-à-dire  en  conservant  les  relèvements  et  les  distances,  lorsqu'dle 
est  sur  plusieurs  lignes  deQle  ou  de  front,  cette  opération  présente  des 
difficultés  telles,  que  jusqu'à  présent  je  n*ai  pas  essayé  de  les  résoudre . 
Mais  je  crois  que,  si  l'on  en  sentait  le  besoin,  on  aurait  les  rensei- 
gnements nécessaires  au  jeu  en  se  reportant  à  ces  mouvements  faits 
par  des  escadres  plus  ou  moins  nombreuses,  à  diverses  vitesses,  et  en 
notant  les  espaces  de  temps  que  ces  mouvements  ont  demandés. 

Quant  à  maintenir  une  escadre  statioonaire,  c*est  une  manœuvre 
dangereuse  à  tenter  en  présence  de  l'ennemi. 

Conclusion.  —  Je  désire  faire  bien  comprendre  que  ce  jeu  ne 
pourra  jamais  remplacer  la  pratique.  Je  ne  prétends  pas  qu'il  puisse 
être  utile  à  ceux  qui  sont  déjà  experts  dans  Tart  de  manœuvrer  les  na- 
vires ;  j'espère  seulement  qu'il  pourra  l'être  à  ceux  qui  n'ont  pas  eu 
l'avantage  d'étudier  dans  les  escadres  d'évolutions,  ainsi  qu'à  ceux  qui 
veulent  faire  une  étude  spéciale  de  la  tactique  navale. 

Il  y  a  un  point  sur  lequel  je  veux  appeler  Taitention.  On  ne  donne 
officiellement  aucune  facilité  aux  commandants  de  navires,  pour  étu- 
dier les  diverses  évolutions  de  la  tactique  ;  on  ne  leur  fournit  môme 
pas  les  cercles  de  giration  des  navires  à  vapeur  qui  ont  fait  leurs  essais. 
Ces  cercles  devraient,  pour  chaque  navire,  être  notés  et  remis  à  bord, 
pour  que  les  officiers  puissent  en  faire  leur  profit.  Il  manque  aussi  un 
Mantiel  officiel  de  la  tactique  navale  que  les  officiers  puissent  se  pro- 
curer chez  tousles  libraires.  Nous  devrions  avoir  un  manuel  semblable 
au  Army  Light  Infantry  Drill  Book.  Celui  qui  a  du  goût  pour  les  ma- 
nœuvres militaires,  peut  en  étudier,  autant  qu'irpeut  le  désirer,  tous 
les  détails  dans  le  Jeu  de  la  guerre^  mais  il  n'existe  rien  de  pareil  pour 
l'étude  de  la  tactique  navale. 

Je  n'ai  introduit  dans  ce  jeu  que  les  évolutions  élémentaires  les  plus 
utiles,  laissant  de  côté  les  questions  de  choc,  d'artillerie  et  de  tor- 
pilles. Il  faut  attendre  qu'il  soit  accepté,  tout  simple  qu'il  est,  avant 
d'y  introduire  des  complications. 

Je  suis  sûr  que  chacun  ici  reconnaît  qu'il  manque,  pour  étudier  sé- 
rieusement la  tactique  navale,  quelque  chose  d'analogue  à  ce  que  J'ai 
essayé  d'exposer  sous  le  titre  de  jeu.  Si  quelques  officiers  seulement 
se  décidaient  à  le  jouer,  ils  arriveraient  à  mettre  en  présence  des  esca** 
dres  imaginaires  ;  il  en  résulterait  des  discussions  instructives  pour 
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ceux  qui  s'intéressent  à  la  tactique  navale,  et  bien  souvent  les  idées 
seraient  fixées  sur  la  possibilité  d'exécuter  telle  ou  telle  évolution. 

Formules  générales  au  moyen  desquelles  les  tables  C,  D,  E  et  F 

peuvent  être  calculées. 

a  Yards.  —  Distance  parcourue  en  une  minute  par  le  navire  qui 
marche  le  plus  vite. 

b  Yards.  —  Distance  parcourue  en  une  minute  par  le  navire  qui 
marche  le  moins  vite. 

n  —  Nombre  de  minutes. 

Pour  construire  la  table  C. 

a«w«  =  ÏÔÔ^  +  {800  +nbf  —  2  (800  +  nb)  400  X  cos.  45*  = 

=  16000  +  640000  +  w«  i«  —  452480  +  565.6  bn 

a«  n*  =  347520  —  1034  bn  +  n«  fc« 

j  ,  b  X  1034  _  347520 

,   ,    fcX1034  347520 

w«  +.     .?.    ■  .,11  = 


{a-b){a+b)        {a-b)  (a+b)' 

Equation  de  la  table  D. 
.       b  X  234,4  .  93760 

W  —  : — ,  .,  , — rr  W  = 


(a-{-b)  (a-b)        (a+t)  (a-//) 

Table  E. 
.   ,     fcX566'  920978 


(a+i)  o-t)        (a+b)  {a-b)' 

Table  F. 
,   ,   ftXl83fi,4  921280 


(a+&)(a-*)        {o+*)(a-ft)* 

Traduit  par  G.  Rbgnaolt, 

Lieatenanl  ds  vaisMao. 
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STATISTIQUE 


DEt 


PÊCHES    MARITIMES. 


{Suite)  i. 


1872 


<  Voyez  pour  la  Statistique  des  l*',  S*  el  3*  arrondissemenls  maritimes,  la  Revu$ 
de  mars  et  d'avril. 
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97.945    9 


3.366    9 


La  pèche  en  bateau  a  donné,  en  187d,  des 
résultais  inférieurs  à  ceui  des  années  précé- 
dentes. Les  mauvais  temps  en  sont  la  cause; 
de  plus,  bon  nombre  de  bateaux  ont  abandonné 
la  pèche  pour  le  transport  plus  productif  des 
pierres  extraites  de  la  baie  de  fiourgneuf. 

La  pèche  à  pied  est  stationnaire  ;  les  résul- 
tats sont  satisfaisants  ;  la  récolte  des  herbes 
marines  a  plus  que  doublé. 

Une  amélioration  sensible  dans  la  situation 
de  la  population  maritime  résulte  de  la  fabri- 
cation de  la  soude  et  des  engrais  avec  les 
amendements  marins. 

Les  pécheurs  de  l'Epoix  demandent  le  creu- 
sement et  l'élargissement  de  TEtier-le-Baim, 
qai  n'est  praticable  que  dans  les  grandes  ma- 
rées pour  leurs  embarcations  de  6  à  7  tonneaux 
seulement.  Cet  état  de  choses  paralyse  le  dé- 
veloppement de  la  pèche  dans  le  syndicat. 
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Sabtes  d'Olonne,  —  La  pêche  du  ihon  a 
donné  en  1872  pour  100,000  francs  de  plas  de 
produits  qu'en  1871. 

La  pèche  au  moyen  du  chalut  a  été  peu  fruc- 
tueuse à  cause  des  mauvais  temps  qui  ont  régné 
pendant  les  4  derniers  mois  de  l'année.  Celle 
de  la  sardine  a  donné  de  très -beaux  résultats. 
L'augmentation  que  présente  la  campagne  de 
187!2  est  due  non-seulement  aux  quantités, 
mais  surtout  aux  urix  de  vente. 

11  existe  aux  Sables  six  usines  pour  la  pré- 
paration des  conserves  alimentaires  de  thons 
et  de  sardines  à  l'huile. 

Les  nouvelles  constructions  de  bateaux  de 
pèche  qui  se  poursuivent  avec  activité  prou- 
vent que  la  situation  des  pécheurs  tend  de  plus 
en  plus  à  s'améliorer. 

il  serait  à  désirer  que  des  travaux  de  creu- 
sement fussent  faits  a!fin  d'améliorer  l'entrée 
du  port,  qui  devient  très-dangereuse  aussitôt 
que  des  vents  de  S.-O.  battent  en  côte. 

Saint-Gilles.  —  La  pèche  de  la  sardine  et 
de  la  chevrette  sont  les  seules  ^ui  se  prati- 
quent au  sous-quartier.  Les  engins  employés 
pour  ces  deux  pèches  sont  les  filets  dits  sar- 
dinières et  les  chevrotières. 

80  à  90  canots  de  i  à  5  tonneaux  sont  em- 
ployés à  ces  sortes  de  pèches,  dont  les  produits 
sont  répartis  à  la  part  entre  les  hommes  de 
l'équipage,  après  prélèvement  de  la  moitié  pour 
le  compte  de  l'armateur. 

Sept  confiseries  à  poissons  sont  établies  à 
Saint-Gilles  et  à  Croix-de-Vie. 

Vingt  parcs  ou  claires  à  huîtres  ne  donnent 
que  des  produits  à  peu  près  nuls. 

Il  existe  également  dans  ce  sous-qnartier, 
155  dépôts  permanents  de  moules.  9  pêcheries 
à  poissons  en  pierres,  et  66  réservoirs  à  pois- 
sons. 

Les  pêcheurs  de  Saint-Gilles  sont  générale- 
ment paisibles  et  leur  situation  matérielle  pa- 
rait assez  bonne. 

Ile  d'Yeu,  —  Pendant  l'année  1872,  la  pèche 
des  différentes  espèces  de  poissons  n'a  pas 
été  de  beaucoup  plus  abondante  qu'en  1871. 
à  l'excei^tion  du  thon  et  de  la  sardine  dont  il 
a  été  pris  une  quantité  un  peu  plus  forte.  Mais 
en  revanche  la  pèche  a  été  beaucoup  plus 
fructueuse  au  point  de  vue  pécuniaire  que 
celle  de  l'année  dernière.  Cette  augmentatioa 
est  due  presque  entièrement  au  prix  de  vente 
du  poisson  qui,  pendant  l'année  1873.  s'est  élevé 
au  double  du  prix  de  vente  de  1871. 

La  pèche  à  pied  a  été  nulle. 
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Les  résultats  généraux  de  la  pèche  présen- 
tent une  augmentation  sur  ceux  de  Vannée 
préeédeale.  &i  aeeffoieteaaept  eetr  44  4  -la  loin 
dation,  à  la  Rochelle,  de  la  société  dite  des] 
Pêcheries  de  VOuest,  Trois  bateaux  i  vapeur 
d'une  force  totale  de  120  chevaux  et  montés 
chacun  par  15  hommes  d'équipage  fonction- 
nent depuis  le  mois  d'octobre  1872.  L'arme- 
ment de  ces  bateaux  ne  laisse  rien  à  désirer, 
et  le  produit  de  leur  pèche,  expédié  en  grande 
partie  à  Paris,  assure  à  leurs  armateurs  des 
bénéfices  importants.  Le  chalut  seul  y  est  em- 
ployé, les  hommes  sont  payés  au  mois  et  Ton 
peut  estimer  à  140  francs  les  salaires  de  cha- 
cun d'eux  en  y  ajoutant  les  primes  d'encoura- 
gement qui  leur  sont  accordées. 

Les  deux  établissements  de  bains  que  pos- 
sède la  Rochelle  attirent  beaucoup  d'étran- 
gers et  sont  une  cause  de  bien-être  pour  la 
population.  Le  seul  atelier  de  confiserie  pour 
la  sardine  et  le  thon  est  toujours  en  activité. 
La  société  des  régates  vient  en  aide  chaque 
année  aux  familles  des  trop  nombreuses  vic- 
times d'accidents  de  mer. 

Tous  les  ans,  un  grand  nombre  de  bateaux 
des  quartiers  de  Dieppe,  Fécamp,  Trouville,  le 
Tréport  et  Groix,  viennent  faire  la  pèche  dans  les 
parages  des  Sables  et  vendent  ainsi  une  grande 
quantité  de  poisson  que  l'on  peut  évaluer  à 
1,800,000  francs.  Le  produit  des  transports  de 
poisson  et  de  coquillage  expédié  par  ta  com- 
pagnie d'Orléans  s'élève  à  environ  600,000  fr. 
pour  l'année  1872.^ 

L'industrie  huitrlère  est  en  décadence  ;  ce 
mollusque  tend  à  disparaître  de  plus  en  plus; 
les  fonds  producteurs  sont  presque  entièrement 
détruits  et  la  culture  eu  est  abandonnée  parce 
qu'elle  ne  rapporte  rien. 

Sotu-quartier  deMaratit,  —  Il  existe 668  bou- 
chots formant  une  étendue  de  6,703  kilomè- 
tres. Le  naissain  s'est  bien  manifesté  cette 
année,  surtout  dans  les  nouvelles  construCf 
tiens;  malheureusement  les  ffros  temps  ont 
apporté  beaucoup  de  perturbation  dans  les 
bouchots  et  une  grande  partie  du  naissin  a  été 
enlevée  par  la  mer. 

Il  n'existe  dans  le  sons-quartier  aucune  pê- 
cherie en  bois  ou  en  pierre. 

La  situation  des  pécheurs  laisse  beaucoup  à 
désirer  ;  il  faut  attribuer  cet  état  de  choses  au 
peu  de  ressources  qu'offre  la  pèche. 

La  rivière  de  Marans  et  la  baie  de  l'Aiguil- 
lon sont  bien  balisées.  L'administration  des 
ponts  et  chaussées  a  eu  à  l'étude  un  projet  de 
canal  d'eau  morte  de  Marans  à  la  mer.  Ce 
canal ,  vivement  désiré ,  serait  d'une  grande 
utilité  pour  le  port  de  Marans  et  deviendrait 
en  même  temps  un  puissant  déversoir  dans  les 
grandes  crues  d'eau. 


HEVUB  MAHinifB  ET  COLOHIALB. 


=»^l.J*.. 

..,„ 

■"- 

«iptolM. 

im 

j« 

1871 

t  18H 

,.,. 

™. 

pluV 

.:•.. 

,.„ 

i«ii 

piUf 

- 

,.„. 

KTîJ. 

pî^. 

.r... 

X 

•  .(MO 
I.Mi 

» 

t  niD 

IW 

Jjf] 

„, 

,.™. 

,.».  . 

a   -( 
fi    . 

■wi» 

''^■..':! 

S.rdiMI..... 
Aaeboit 

.— 

r: 

A<..r«»Vl 
Cnnuod ... 

I.OM    . 

I.(H0     • 

TM 

STATISnOUE  DES  PÉGHBS  MARITIIIES. 


RElfSE16NEHB:rT8   GÉNÉRAUX. 

ravAi.  va, 

L4  Turri. 

entre 

•7t. 

187S. 

en  plu. 

en  Boins. 

46  chaloupes  ont  pratiqué  la  pèche  da  ma- 
querean  frais. 

Dans  les  354»267  francs  (autres  espèces)  se 
trouve  le  produit  de   la  pêche  du    thon  ou 

fr.    c. 

tr,    c. 

fr.   c. 

(r.    c. 

germon,  montant  à  94,0â7  francs;   la  diffé- 

s     m 

•    » 

9     > 

B      » 

rence,  S60,240  francs,  ea^  le  produit  de  la  pèche 
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lages)     proyient  de  la  pèche  des  pétoncles  t 
draguées  en  bateaux  par  des  marins  inscrits. 
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est  composée  du  produit  du  poisson  capturé 
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par  des  pécheurs  à  pied,  pour  26,700  francs  ;  de 
divers  crustacés  pour  11,730  francs,  et  des  huî- 
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coquillages. 
L'industrie  hultrière  continue  à   péricliter. 
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11  est  probable  que  si    le   naissin   d'huttres 
manque  au  printemps  prochain,  le  décourage- 
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ment  des  parqueurs  sera  i  son  comble  et  que 
beaucoup  d'établissemenU  huitriers  seront  ren- 
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dus  au  domaine  public  maritime. 
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La  pèche  de  la  sardine,  qui  a  été  nulle  en 
1871,  a  donné  quelques  résultats  pendant  Tété 
de  1872.  Six  canots  seulement  ont  exercé  cette 
poche,  et  ce  n*est  qu'après  avoir  fait  de  nom- 
hreuses  recherches  et  d'assez  fortes  dé- 
penses de  rogue  qu'on  est  parvenu  à  rencontrer 
le  poisson,  encore  son  apparition  n'a-t-elle  été 
que  de  courte  durée. 

Les  moules  ont  été  bien  moins  abondantes 
sur  les  bancs  naturels  que  l'année  précédente, 
et  celles  pochées  par  les  riverains  ont  été  pour 
la  plupart  ramassées  sur  la  rivière  de  la  Cou- 
rant. Les  sonrdons  ont  été  très-abondants  sur 
les  plages^  et  les  pécheurs  de  Marennes  se  sont 
livrés  à  cette  pèche  concurremment  avec  ceux 
de  l'Ile  d'Oleron  qui,  contre  leurs  habitudes, 
sont  allés  les  vendre  sur  le  marché  de  Ribérou. 

L'industrie  bultrière  reste  toujours  à  peu 
près  dans  le  même  état  de  décadence. 

L'exploitation  du  sart  a  donné  des  résultats 
un  peu  plus  avantageux  que  Tannée  dernière. 

La  pèche  du  poisson  frais  a  subi  une  dimi- 
nution assez  sensible  et,  sans  l'exploitation 
avantageuse  des  pétoncles,  les  marins  auraient 
souffert  pendant  les  trois  derniers  mois  de 
l'année,  durant  lesquels  Ils  n'ont  pu  pécher. 
Les  pécheurs  qui  se  servent  de  petits  bateaux 
ont  pris  très-peu  de  thouils  et  de  ibères.  Indé- 
pendamment des  ressources  pécuniaires  qu'of- 
fre ce  dernier  poisson,  il  constitue  aussi  des 
approvisionnements  pour  Thiver,  en  le  pla* 
çant  dans  la  saumure. 
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Les  fllels  en  usage  dans  le  quartier  sont,  le 
chalut,  le  tramail,  la  seine,  les  courtines. 

Les  pécheurs  emploient  des  chaloupes  pon- 
tées dont  le  tonnage  varie  de  6  à  18  tonneaux, 
(les  sloops  et  quelques  canots.  Ces  embarca- 
tions sont  en  général  bien  armées.  Us  navi- 
guent à  la  part,  3/7  revenant  à  ranneroeni. 
Le  poisson  est  vendu  à  la  criée  au  marché  de 
Fouras. 

Les  parcs  à  bultres,  claires,  viviers  n'ont 
pas  donné  de  bons  résultats  ;  aucune  demande 
nouvelle  n'a  été  faite  en  1872.  Les  bouchots 
à  moules  récemment  créés  réussissent  bien. 
Celte  industrie  tend  à  se  développer;  de  nom- 
breuses demandes  se  sont  produites  l'année 
dernière. 

Il  n'existe  qu'une  écluse  à  poissons  et  quel- 
ques réservoirs  à  poissons,  dont  le  rapport 
est  peu  important. 

Rien  de  spécial  à  signaler  au  sujet  de  la 
situation  des  pêcheurs,  au  point  de  vue  moral. 

11  existe  à  Fouras  un  ét;iblissemeut  de  bains 
de  mer  très-fréquenté. 

Il  a  été  demandé  qu'un  feu  fût  établi  sur  le 
brise-lames  du  port  du  Nord  de  Fouras  pour 
faciliter  l'entrée  des  chaloupes  de  poche.  Le 
service  des  ponts  et  chaussées  s'occupe  d'éta- 
blir le  devis  de  la  dépense. 

Le  département  de  la  marine  a  accordé  une 
subvention  de  10,000  fr&ncs  pour  la  construc- 
tion à  la  pointe  do  1  Aiguille  d'un  débarcadère 
qui  permettra  aux  chaloupes  d'appareiller  ou 
d'accoster  à  toute  heure,  ce  qui  u'cst  pas  pos- 
sible avec  les  deux  ports  qui  assèchent  à 
chaque  marée.  Lo  projet  est  en  ce  moment 
.«oumis  au  ministre  des  travaux  publics.  La 
commune  de  Fouras,  le  conseil  général  du  dé» 
partement,  les  pécheurs,  par  des  cotisations, 
doivent  contribuer  à  la  dépense 
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Les  bancs  de  pétoncle»  ont  donné  de  bons 
résultats,  la  pêche  a  éfé  abondante  ;  il  y  a 
beaucoup  de  naissain  snr  ces  bancs,  et  l'on' 
peut  espérer  nn  bon  produit  pour  Tannée  pro- 
chaine. Cette  amélioration  est  due  au  net- 
toyage exercé  par  le  chalutage  et  le  dragage 
autorisés  dans  ce  but.  La  même  mesure  vient 
d'être  prise  pour  les  bancs  d'huîtres. 

Ces  bancs  seront  nettoyés   et  entretenus  en  '. 
bon  état  de  propreté  par  ce  moyen,  mais  il  ne . 
suffira  pas  pour  amener  le  repeuplement  des[ 
fonds.  Le  frai  d'huîtres  fait  complètement  dé- 
faut, et  toutes  les  mesures  qu'un  pourra  pren- 
dre ne  donneront  que  des  résultats   négatifs, 
tant  que  des  foyers  reproducteurs  n'auront  pas 
été    créés   d'une   manière  sérieuse,   dans   des 
endroits  choisis  à  cet  effet,  et  garantis  du  pil- 
lage par  une  surveillance  active. 

L'industrie  des  bouchots  à  moules  s'établit 
peu  à  peu.  Tous  les  pêcheurs  reconnaissent  les 
avantages  qu'elle  peut  offrir,  mais  la  plupart 
d'entre  eux,  dépourvus  de  ressources,  ne  peu- 
vent entreprendre  la  construction  de  ces  éta- 
blissements, dont  la  dépense  est  évaluée  à 
500  francs  environ  pour  une  aile  de  bouchot  d^ 
160  mètres  de  long. 

Un  dépôt  très-important  d'huitres  du  Por- 
tugal va  être  créé  sur  le  rocher  de  Noies,  près 
le  fort  du  Chapus;  on  espère  que  ces  huîtres, 
qui  sont  d'une  qualité  inférieure,  s'améliore- 
ront sur  nos  fonds  et  qu'elles  produiront  du 
naisfiin. 
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REXSIlGrfEMEXTS  GÉIféllAUX. 


La  pèche  da  poisson  frais  est  peu  impor- 
tante. Cette  indasirie  ne  paraît  pas  suscep- 
tible de  se  développer. 

La  situation  de  la  pèche  et  des  pécheurs  est 
la  môme  que  les  années  précédentes.  II  n'y  a 
aucune  observation  nouTelle  à  présenter. 

La  pèche  continue  à  être  exclusivement  pra- 
tiquée par  des  marins  hors  de  service. 
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La  pèche  se  pratique  ti  la  fois  on  mer  ot  en  ri- 
vière ;  tous  les  bat»*aux  sont  armés  A  cel  effet. 
L'éqaipage  se  coiiipusd  de  4  hommes  et  d'un 
mousse.  L'armateur  fournit  la  chaloupe,  qu'il 
entretient,  et  les  filets.  H  perçoit  les  2/3  des 
bénéfices  ;  le  reste  appartient  à  l'équipage  et 
se  répartit  comme  suit  :  une  part  et  demie  au 
patron,  une  part  à  chaque  matelot  et  une  demi- 
t  par  tau  moussa 

La  pêche  des  huîtres  n'existe  pas  ;  on  con- 
sidère que  la  mer,  très-forte  sur  la  côie,  y  tue 
le  naiâKin. 

Une  dixaine  de  bateaux  se  livrent  au  dra- 

guage  des  ancres  sur  la  rade  du  Verdon  et  sur 

celle  de  hichard  ;  ces  bateaux  sont  montés  par 

deux    hommes   qui    gagnent    chacun  de    6   à 

,  700  francs. 

Il  se  fait  à  Royan,  pendant  l'hiver,  un  assez 
grand  transit  d'bulires  venant  de*  Maremi es-.  Il- 
a  éié  embarqué  cette  année  ^|tl5im»Q»eqfiia^' 
de  12    à  1,500   huîtres,   au    prix   moyen  de 
±i  fmnca  le  otmin 

;    Le  réiultut  de  la  pèche  a;  été  un  peu,  meil- 
leur celte  année.   La   sardine  connue   sons  lé 

inotD  do  Ro9«Q  oomnuBnca  4  donnir  quel^âti, 
résultats. 

Royan  est  une  station  balnéaire  de  premier 
ordbrej;    des    miltiem-  dNiirangers   y    viennent. 
chaque  année   et  améliQrent    la  situation  des 
'nrarifis.  La  vie  est-  très-ehève.  bee  HiariDs  80B# 
eu  géoéral  doox,  iobie»  et  docUeSc 

Le  port  de  refuge  qui  a  fait,  en  1867,  l'ob- 
jet d'un9  éluée,  i  U  suite  d'Un  rapport  d^me* 
commission  uaulique,  serait  indispenscible  pour 
tenir  constamment  à  flot  les  chaloupes  dès 
pilofte^  Qt  un  oa  (l«ii».  renMrqueiir«  ;  le  oomr 
merce  de  Bordeaux  y  trouverait  une  précieuse 
^ressounes  potir  ses  rniHiers  du  nonres. 

LeB  Lunanfiurs  continvueoti  4' rend  os  de  prér 
cieux  services  au  commerce,  qui  en  témoigne 
souvefti  sa  satisfaotiov,  et  la- caisse  de  secours 

Sour  Ifurs  veuves  et  leurs  orpbelias.  contimie 
prospérer. 
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NECROLOGIES. 


LE  VICE-AMIRAL   LAFFON   DE   LADÉBAT 


1807-1874. 


La  marine  vient  de  perdre  un  de  ses  plus  dignes  chefs,  la  France, 
un  de  ses  serviteurs  les  plus  dévoués ,  le  vice-amiral  LafTon  de  La- 
débat,  grand  officier  de  la  Légion  d'honneur. 

Laffon  de  Ladébat  (André -Émile-Léon),  naquit  à  Paris  le  17  jan- 
vier 1807.  Petit-fils  de  Laffon  de  Ladébat ,  président  du  conseil  des 
anciens,  Tune  des  plus  honorables  victimes  du  .coup  d*État  de  fruc- 
tidor, et,  par  sa  mère,  du  général  Duprat,  tué  à  la  bataille  deWagram, 
il  avait,  en  naissant,  hérité  des  vertus  de  ces  grandes  et  fortes  races, 
et  Ton  peut  dire  qu'il  entra  dans  la  vie  tout  armé. 

Reçu  à  rÉcole  polytechnique  en  1826,  il  en  sortit  dans  les  premiers 
rangs  de  sa  promotion  pour  entrer  dans  la  marine.  Il  eut  Thenreuse 
fortune  de  commencer  sa  carrière  sous  les  auspices  de  Tillustre  amiral 
Lalande,  alors  commandant  de  la  Fleur  de  lys.  Ce  ne  fut  pas  pour  lui 
.  un  faible  avantage  de  s'inspirer,  dès  le  début,  de  ce  vaillant  homme  de 
mer,  plein  du  feu  sacré,  et  qui  suscitait  dans  l'âme  de  tous  ceux  qui 
rapprochaient,  un  foyer  de  chaleur  qui  ne  s'éteignait  plus. 

L'expédition  du  Tage,  le  blocus  des  ports  de  Hollande,  une  croisiëre 
sur  les  côtes  d'Algérie  occupèrent  les  premières  années  de  sa  jeunesse. 
Il  prit  part  au  long  et  pénible  blocus  des  côtes  du  Mexique,  à  bord  du 
brick  VAlcibiadej  dont  il  était  le  lieutenant  en  pied.  A  Tattaque  du 
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fort  de  San  Juan  d'Ulloa,  et  au  désarmement  de  la  Vera-Cruz,  il  donna 
des  marques  très-appréciées  de  sang-froid  et  d'intrépidité,  qui  lui  va- 
lurent la  nomination  de  chevalier  dans  la  Légion  d'honneur. 

Après  une  campagne  sur  les  vaisseaux  le  Triton  et  V Hercule  (escadre 
de  la  Méditerranée),  pendant  laquelle  il  sut  se  faire  apprécier  de  l'a- 
miral Hugon,  qui  le  signala  comme  tin  des  officiers  les  plus  distingués 
de  l'escadre,  il  fut  nommé  au  commandement  de  la  goélette  la  Mé- 
sangCy  et  partit  pour  les  côtes  occidentales  d'Afrique.  Pendant  cette 
campagne,  qui  dura  trente  mois,  son  intelligence  supérieure  et  sa 
haute  capacité  le  firent  de  plus  en  plus  remarquer. 

Le  commandant  Laffon  de  Ladébat,  fut  en  1847  envoyé  dans  la 
station  du  Brésil  et  de  la  Plata,  où  il  resta  cinq  années,  en  qualité  de 
chef  d'état  major  de  l'amiral  Le  Prédour.  11  ne  revint  en  France  qu'a- 
près le  traité  qui  mit  un  terme  à  la  longue  lutte  entreprise  contre  le 
dictateur  Rosas,  et  que  Tétat  politique  de  la  France,  alors  si  troublé, 
rendait  de  plus  en  plus  inopportune. 

Il  prit  une  part  active  à  la  guerre  de  Crimée,  à  bord  des  vaisseaux 
la  Ville  de  Marseille  et  le  Napoléon^  qu'il  commanda  successivement  ; 
et  conquit  une  place  définitive  parmi  les  officiers  destinés  à  une  grande 
fortune  militaire. 

En  1860,  le  capitaine  de  vaisseau  Laffon  fut  choisi  par  l'amiral 
Charner,  comme  chef  d'étal-major  des  forces  navales  dans  les  mers  de 
Chine.  Le  rôle  qu'il  eût  à  remplir  dans  cette  grande  et  féconde  expédi- 
tion, bien  que  sur  le  second  plan,  n'en  fût  pas  moins  des  plus  impor- 
tants. L'amiral  Charner  avait  en  effet  sous  ses  ordres  plus  de  60  bâ- 
timents de  guerre  ou  de  transport,  sans  compter  les  nombreux  navires 
de  commerce  nolisés  pour  le  service  des  approvisionnements.  Le  chef 
d'état-major  apporta  dans  l'organisation  de  cette  force  considérable 
toutes  les  qualités  que  la  nature  lui  avait  si  libéralement  départies.  Les 
préparatifs  si  complexes  qui  précédèrent  le  départ  de  Tché-Fou,  l'em- 
barquement rapide  des  troupes  expéditionnaires  (environ  9,000  hommes 
et  1,000  chevaux),  leur  débarquement  au  Peh-tang  avec  leur  matériel 
et  leurs  vivres,  s'opérèrent,  grâce  aiix  dispositions  prises,  avec  un 
ordre  et  une  régularité  qui  contribuèrent  puissamment  au  succès  de 
rexpédition.  Après  la  prise  des  forts  du  Pe!-Ho,  à  laquelle  le  comman- 
dant Laffon  de  Ladébat  prit  part  personnellement,  le  rôle  de  la  marine 
s'effaça  devant  celui  de  l'armée,  sans  cesser  d'être  des  plus  laborieux  ; 
et  la  nécessité  de  pourvoir  à  tous  les  besoins  du  corps  expéditionnaire 
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imposa  au  chef  dfél^tHBajorim  éév^Hidmant'aiisâ  <)i6CFatqa*w^ 
sable,  genre  de  snrvice:  rarement  ai|pf)récié- i^  6«  juste  valeur. 

La  campagne  de' Coohiodiiney  qui  suivit,  donaa  au  commandait 
Laffon  de  nouvelles  occaeionsde  prouver  aoor  infatigable  énergie.  Les 
lignes  de •  Ki-Hoà  forcées»  la  cilculelle  de  My-Tbo  enlavée,  furent  las 
deux  principaux  épisodes  de  cette  expédition;  et  la  Cocbinchine,  cette 
dernière  conquête  coloniale  de  la  Ffisnce^  nom  fut  àr  jamais  aasurée. 
Le  grade  de  contre-amiral  fût  lai  juste  récoiapense  des  senvices  éminenta 
rendus  par  le  clief  d!étatrmajor. 

L'amiral  Laffon  de  Ladébat  reçut,  eoi  1<863,  le  oommandameui  ea 
chef  de  la  division  navale  des  cotes  occidentalear  d*A£riqud^  et  dee^éta- 
blissemeets  de  la  oôte  d'Or  et  du  Gabon.  Il  connaissait  ces  mersr  de 
longue  date;  son  expérience  consommée  lui  permit  de  tirer,  le  mei^ 
leu:  parti  possible  des  b&timeata  qu'il  avait  sous  s^s  ordres^  eirdV 
moindrir  la  lourd  tribut  que  La  mort  lève  incessammcmU  dans  cea.pa-» 
rages.  11  eut,  dans  cette  campagne  siiiograta^.r.oo^&u^afda  cendi^ua 
signalé  service.  La  Franceexer^^ait  depuis  peu  sou  proteetorat.sur  le 
territoire  de  PortOrNovo,  enclavé  entre  le&poseiesaiona  an^^isesde  Ur 
gos  et  le  royaume  du  Dahomey.  Or,  les  circoostaaces  étaient  deveouea 
telles,  que  le  maintien  de  ce  protectorat  conduisait  ioévitablementii 
une  aoneide  guerre  des  Âahaatis  contre,  leiroi.  du.  Dahomey,. et  dans 
des  conditions. cent  fiais  pires.  Pour  le  répudier  dignement,  il  fallait 
pnendre  une  pnompte  décision  ;  et  les  ordres  ministérielft  tiirdant  à  lui 
parvenir,  l'amiral,,  sans  instnictions,  sous  sa  responsabilité  propce, 
retirai  te  protectonat,  dei  la^  France  au  Porto-Novor;  et,  tout  étant  cog^ 
sommé,  ilftitavouéde  tout.  Harft' courage,  et  dont  on  ne  pourcaift 
oitor  que  peu  d'exemples  1  Les  é^^namentsr  montrèrent  bicnièt.oomhiep 
il  avait  vu;  juste  et  loin. 

Proantiau'  grade  de  vice^amiral  en  1868^.  il  fut  appelé  par  l^amii^al 
Rigault  de  Genr)uiliy  à  la  direction  du  pensonneL  au  ministère  de  la 
ma(hnai.It!  nempliices  dtffidles^  fonotioaa  avec  Tintégrilér  qjû  comr 
manda  le  respeet,  el  un  esprit  de  justice  quB^tempéra  toujours  la  l)ienr 
veillanee.  A^utone  qu'oui  vit  conatamment  dominer  dans  se^acte^left 
sentiments  d'un  cœur  généreux  et.  d-'ua  profonde dévouemeut  peur  toa 
intérètades  marins  dont  il  avait  loogtampa  partagé  les  Caiigua&>,el 
pour  le  sort: dea  famillea. dont  ilcoxmaiaaaitJâftbeaoinsi  leSipaivatioM 
et.  les  souffrances*. 

Ml  moment}  où' Pads  adlaitétrc^.inveslÀ,  àjla  riQdamais.d';aaûl.l87Q,. 
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un  événement  affreux  vint  jeter  dans  sa  vie  une  incurable  douleur  *\ 
11  resta  grièvement  blessé  lui-même,  eniportant.à  la  victime  un  se* 
cours,  hélas  !  inutile.  Malgré  les  vives  instances  de  sa  famille  qui  le 
pressait  de  venir  ea  province^  où  les  soins  nécessaires  auraient  pu  lui 
être  prodigués  plus  efticacement,  il  voulut  demeurer  à  Paris,  et  par- 
tager du  moins  les  périls  elles  souffrances  de  sa  ville  natale,  s*iL  ne 
lui  était,  plus  possible  de  concourir  activement  à  sa  défense.  Nul  doute 
que,  sans  cet  horrible  accident,  il  n'eût  ajouté  un  nom  giorieus  de 
plus  à  cotte  noble  élite  de  marins^  qui  dans  nos  récents  désastres^  snl 
l)Our  sa  part,  alléger  les  douleurs  de  la  patrie,  par  des  services  ines^ 
pérés.  Mais  ses  mains  ne  pouvaient  plus  tenir  une  arme;  et  le  corps 
fut  réduit  à  Tinaction,  lorsque  Tâme  avait  encore  conservé  toute  son 
énergie,  le  cœur  tout  son  dévouement. 

A  partir  de  cette  époque  si  douloureuse  pour  lui  k  tant  de  titres,  des 
symptômes  inquiétants  pour  la  santé  dui digne  amiral  commencèrent 
à  se  manifester.  &a  robuste  coosutitution,  que  l'austérité  de  sa  vie  avait 
maintenue aumilieu des  fatigues  d'une  carrière  si  bien  remplie,. pa- 
raissait pourtant  reprendre  le  dessus,  quand  la  mort  de  deux  deses 
plus  ;  anciens  et  meilleurs  amis,  le  vice-amiral  Mazères  et  Famiral 
Rigault  de  Geuouilly,  vint  raviver  ses.  chagrins,  et  lui  porter  un  ooap 
dont  il  ne  devait  plus  se  relever.  Puis  le  temps  fit  son  œuvre:  et  cet 
homme  de  bien,  aimé,  honoré  de  tous,  arrivta  doucement  à  la  tombe, 
souriant  aux  amertumes  de  la  vie,  et  soutenu  par  les:  espérances  chté'- 
tiennes  qui  lui  montraient  Tau  delà. 

Le  vice-t^miral  d'Herbiughem^  oompagnoa  de  sea  jeunes  années,  el 
qui  avait  voué  à  Famiral  Laffoni  l'amitié  la  plus  vive,  a  retracé  sur  sa 
tombe,  eu  quelques  paroles  émues,  les  hautes  qualités  morales  de  cet 
bûuime  simple  et  bon.  Nous  ne  pouvons  mieux  faire,  pour  compléter 
ce  rapide  aperçu  des  traits  principaux  de  sa  carrière,  que  de  rrop^oduiiîe 
ce  discours  si  vrai,  et  si  plein  de  l'éloquence  du  cœur.. 

Messieurs , 

Je  ne  vous  ferai  panitci  une  longue  apologie  de^  bons.sejRvicQs  et, des 
nombreux   mériies  de  TexcelJ^nt  aiairai  Laffoa  de  (.adéb^.  Nq^^ 


4  Madame  de  Ladébat  mourut  dans  les  premiers  jours  de  septembre  1870,  brûlée 
par  le  feu  qui  prit  à  ses  vêlements.  L'amiral,  en  voulant  étouffer  les  flammes»  fol 
loi-raènie  crueUement  atteint,  el  resta  fort  longtemps  privé  de  l'usage  de  ses 
mains. 
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l'avons  tons  connu  ;  tous  nous  savons  qu'il  a  pleinement  et  noblement 
rempli  toutes  les  obligations  de  la  vie. 

Devoirs  de  son  état,  devoirs  de  la  société,  devoirs  de  famille,  et 
aussi  devoirs  de  religion,  Laffon  les  a  tous  accomplis  d*un  cœur  géné- 
reux, loyal  et  dévoué. 

La  faculté  prééminente  de  ce  noble  caractère  était  un  bon  sens 
infaillible  :  je  n'ai  jamais  connu  un  jugement  plus  sûr  et  plus  prompt  ; 
cette  précieuse  qualité  était  complétée,  étayée  chez  lui  pnr  une  puis- 
sante intelligence  et  une  prodigieuse  mémoire  ;  il  était  dirigé  par  une 
inflexible  honnêteté. 

Chez  Laffon  de  Ladébat,  les  qualités  du  cœur  ne  le  cédaient  pas 
aux  richesses  de  Tintelligence  ;  il  était  inûniment  bon,  doux  et  conci- 
liant :  sévère  pour  lui,  il  était  très-indulgent  pour  les  autres  ;  malgré 
son  caractère  bienveillant,  il  était  ferme  et  énergique  dans  le  devoir  ; 
les  contacts  avec  ce  noble  caractère  avaient  un  charme  infini  ;  auprès 
de  lui  on  ressentait  la  quiétude  et  l'apaisement;  on  était  heureux,  il 
vous  rendait  meilleur.  Sa  justice  était  proverbiale  ;  les  matelots  le 
nommaient  «  Thomme  juste,  »  ils  l'aimaient  comme  un  père. 

Quand  il  fut  amiral,  et  appelé  aux  hautes  fonctions  de  directeur  du 
personnel,  il  disait  :  «  Je  veux  être  la  protection  de  ceux  qui  n'en  ont 
pas.  » 

Étant  si  bien  doué,  l'amiral  Laffon  de  Ladébat  aurait  pu  suffire  aux 
rôles  les  plus  difficiles  et  les  plus  importants  dans  l'État  ;  mais  c'était 
une  pierre  précieuse  qu'il  fallait  frapper  pour  en  faire  jaillir  l'étincelle; 
c'était  un  esprit  éminemment  modeste,  contemplatif  et  discret,  très- 
insouciant  des  honneurs.  Nul  ne  savait  donner  un  meilleur  avis,  mais 
il  fallait  le  provoquer,  il  fallait  le  demander. 

Laffon  de  Ladébat  était  une  supériorité  qui  se  taisait  volontiers,  et 
ne  s'imposait  jamais. 

Son  honorabilité  fut  si  grande,  si  avérée,  que  l'estime  qu'il  accordait 
donnait  un  droit  indiscuté  à  la  considération  publique.  Je  crois  que 
c'est  le  plus  bel  éloge  qu'un  homme  puisse  mériter  sur  la  terre. 

Adieu  Laffon,  nous  te  garderons  un  souvenir  chaleureureux  dans 
nos  cœurs,  et  ta  vie  servira  d'exemple  à  ceux  qui  veulent  bien  faire. 
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LE    VICE-AMIRAL    CECILLE. 

(1787-1873.) 

Jean- Baptiste  Thomas  Médée  ,  comte  Cécille,  naquit  à  Rouen, 
le  16  octobre  1787. 

Âpres  avoirnavigué  au  commerce  pendant  plus  d'une  année,  comme 
mousse,  il  passa  au  service  de  l'Ëtat  ets^embarqua  d'abord,  en  qualité 
de  novice  faisant  fonctions  de  lieutenant,  sur  une  canonnière  de  la 
flottille  de  Boulogne  (19  ventôse  an  xii),  puis,  successivement,  avec  le 
grade  d'aspirant  de  deuxième  et  de  première  classe,  sur  le  Robuste  et 
la  Ville  du  Havre  (25  floréal  an  xii). 

Quittant  momentanément  la  navigation,  il  entra  (16  août  1807) 
comme  sous-lieutenant  au  régiment  des  ouvriers  et  mai  ins  de  Toulon, 
où  il  ne  resta  que  jusqu*en  juin  1809  pour  passer  sur  la  Fauvette  et  la 
felouque  le  Saint-Antoine  (station  de  Marseille). 

A  bord  de  ce  dernier  navire,  il  se  signala  par  une  action  d*éclat  qui  le 
mit  avantageusement  en  évidence.  Dans  la  nuit  du  3  au  /i  mai  1810,  les 
embarcations  d'une  frégate  anglaise  eu  croisière  devant  Marseille  ayant 
fait  une  tentative  d'attaque  contre  TUe  Pomègues,  située  à  rentrée 
de  ce  port,  pour  s'emparer  de  bâtiments  du  commerce  au  mouillage, 
le  vigilant  commandant  du  Saint-Antoine  ,  qui  était  chargé  de 
surveiller  la  quarantaine  et  de  maintenir  la  police,  ne  se  laissa  pas 
prendre  au  dépourvu.  Survenant  à  Timproviste  au  milieu  des  canots 
ennemis,  il  les  dispersa,  après  un  engagement  qui  ne  laissa  pas  que 
d'être  vif  et  ou  il  reçut  une  blessure  à  la  tôte.  L'énergie  d'un  jeune 
homme  de  vingt-quatre  ans  avait  sauvé  dix-neuf  navires  en  danger. 

C  est  ainsi  que  Gécille  gagna  sa  première  épaulette  d'enseigne 
(14  juin  1810).  Il  revint  alors  sur  la  corvette  la  Fauvette,  qu'il  quitta 
bientôt  pour  faire  le  service  des  côtes  de  Toulon  en  Corse,  avec  le 
brick  le  Zèbre  (4  janvier  1811). 

Lors  de  l'organisation  de  la  flottille  de  Toillon,  il  était  capitaine  de 
la  3*^  compagnie  du  2 r  équipage  (juin  1813).  J/année  suivante,  il 
fit  campagne  à  Tîle  Bourbon  sur  la  flûte,  V Éléphant ,  et,  en  1815,  dans 
rinde. 

Lieutenant  de  vaisseau  le  31  juillet  1816,  il  partit,  après  avoir  servi 
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à  terre  pendant  près  de  quatre  ans,  pour  les  îles  du  Vent,  avec  la  gabarre 
VExpéditive  (janvier  1820).  Au  retour  de  celte  campagne,  qui  n'avait 
pas  duré  moins  d'un  an  et  demi,  il  obtint  un  congé  de  six  mois,  à 
Texpiration  duquel  il  s'embarqua  sur  le  Conquérant^  puis  sur  la  Gre- 
nade  (côtes  d'Espagne,  1823-1826). 

Le  9  novembre  1826,  il  fut  appelé  à  commander  en  second  la  frégate 
la  Snrvei liante,  vn  armement  pour  le  Brésil  et  h  mer  du  Sud. 

Enfin,  après  treize  ans  de  grade  comma  lieutenant  de  vaisseau,  il 
fotnommé  capitaine  de  frégate,  le  30  octobre  1B29.  La  Surveillante 
ayant'été  désignée  pour  faire  partie  d«  l'expédition  d'AIgçrr,  il  appareilla, 
le  25  mai  1830,  mats  les  atteintes  d'une  affection  gastrique  dont  il 
'  avait  contracté  le  germe  pendant  son  séjour  dans  1«5  ]vays  chauds  le 
forcèrent  à  rentrer  en  France. 

Chevalier  de  lu  Légion  d'honneur  he  2*1  mai  1832,  il  reçut  le  com- 
mandement de  la  corvmte  rff^omc  (1835)  chargée  de  la  protec- 
tion de  lapêchede  la  bàteine  dans  Tocéan  Pacifique.  Cécille  déploya 
dans  l'accomplissement  de  celte  mission  une  intelligence  et  une  acti- 
vité peu  communes,  et  fit  preuve  d'une  énergique  résolution  en  infKgeant 
de -sévères  représailles  aux  naturels  de  l'île  Chatam  ;  qui  avaient  pillé 
un  navire  français  après  avoir  lâchement  nwssacréson  équipage.  En  re- 
connaissance des  services  qu'il  avait  rendus  à  leurs  navires  pendant  le 
cours^de  celte  campagne,  les  armateurs  baleiniers  du  Havre  lui  firent 
hommage  d'une  épée  d'honneur. 

Capitaine  de  vaisseau  le  17  juin  1838,  et  officier  de  la  Légion 
d'honneur  le  1 8  septembi^  1839,  il  *fut  appelé,  le  16  octobre  de  Tanniée 
suivante,  au  commandement  de  VErigone,  et  partit  pour  les  mers  de 
Chine,  à  une  époque  où  les  populations  de  l'extrême  Orient  étaient 
teind'ôere  ho^ltalières  aux  Européens.  Si  notre  diplomatie 
puis  par  triom^iher  des  obstacles  qiii  "s'étaient  opposés  jusqu'alOTs 
au  dévBloppeiwent  de  nôtre  influence,  on  peut  dire  que  GéciUe  n'a  pas 
été  sans  y  contribuer  pour'ane  large'part  ert  préparant  les  m  oies  par 
d'habiles  négociations.  Ce  qu'on  ne  saurait  trop  louer,  en  effet,  c'est  te 
tact  dont  il  fit  preuve  dans  ses  relations  avec  l'escadre  anglaise  et 
avec  les  autorités  supérieures  de  Canton  et  de  Nankin;  c'est  Fintel- 
Ugence  avec  laquelle  il  savait  'se  plier  aux  circonstances  et  mo- 
difier ses  instructions  selon  que  l'occasion  Fexigeaft.  De  «pareils 
services  ne  pouvaient  passer  inaperçus.  H  fut  élevé  au  grade  de 
comniandeur  de  la  Légion  d'honneur  (5  février  1843)  et  investi  du 
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commandement  en  chef  de  la  division  navale  des  mers  deChme^  il  mit 
son  guidon  sur  la  Cléopâtre,  appelée  à  remplacer  VÉrigone.  Trois  ans 
après  (U  mai  18/^6),  il  réunissait  sous  son  autorité  supérieure  le 
commandement  de  larstation  de  Bourbon  et  de. Madagascar. 

Gécille  a  rendu  dans  les  mars  de  Chine  d^éminents  services  à  la  cause 
de  la  civilisation  en  protégeant  nos  nationaux,  et  particulièrement  les 
missionnaires  catholiques,  contre  les  persécutions  dont  ils  étaient  l'objet 
en  Chine  et  en  Cochinchine.  Son  dévouement  à  la  dhrétienté  lui  valut 
le  titre  de  comte  que  lui  conféra  le  Saint-Siège.  La  connaissance  qu'il 
avait  des  affaires  de  ces  pays  et  du  caractère  de  leurs  habitants, 
l'habileté  qu'il  avait  montrée  depuis  le  commencement  de  sa  misï^ion, 
l'avaient  fait  maintenir  dans  cet  important  commandement  jusqu'en 
46^7  ,  -et  c'est 'pendant  ce  même  commandement  (2  juin  184iii)qu!il 
fut  promu  au  grade  de  contre-amiral. 

Le  23  décembre  1845  il  fut  fait  vice-amiral.  En  cette  qualité,  Il 
prfita  le  concours  de  ses  lumières  à  la  commission  relative  à  la  trans- 
formation de  la  peine  des  travaux  forcés,  et  fut  nommé  président  de 
la  commission  de  révision  des  règlements  annexes  du  décret  sur  le 
service  à  la  merj^puis  membre  du  conseil  d'amirauté  (6  novembre 
1"852). 

Grand  officier  de  la  Légion-d'honneur  le  3  mai  18^49. 

'Le  vice-amiral  Cécille  comptait  plus  de  cinquante  ans  de  services, 
dont  vingt-cinq  à  la  mer,  lorsqu'il  fut  placé  dans  le  cadre  de  réserve 
(8  juin  1853). 

Ajoutons,  pour  compléter  ce  rapide  résumé  d'une  vie  si  active  dont 
une  plume  autorisée  doit  d'aifleurs  faire  un  récit  plus  détaîBé  et  plus'in- 
time,  qu'yen  dehors  de  sa  carrière  militaire,  ce  mari;i  distingué  avait 
rempli  différerltes  fonctions.  En  1848,  il  fut  élu  député  parla  Seine-In- 
férieure ;  en  Î849,  le  prince- Président  le  nomma  ambassadeur  de  France 
en  'Angleterre.  Réélu,  à  TAssemblée  législative,  il  ne  voulut  pas  renon- 
cer à  son  mandat  etcéda  son  poste  diplomatique  à  M.  Drouyn  de  Lhuys. 
Erfftn  un  décret  (\\i  31  décembre '1852  leTrt  entrer  auSénart. 

Le  vice-amiral  Cécille  est  mort  le  9  novembre  dernier  à  Saint-'Servan 
où  11  s'hélait  retiré.  Henry  Doraôsibr. 
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Chronique  :   Navires  du  guerre  eu  coDsiruciion  pour  la  marine  royale  anglaise. 

—  V/nflexiblCf  navire  cuirassé  anglais.  —  Le  vapeur  à  hélice  /tata^  paquebot. 

—  Lancement  du  Faraday,  navire  anglais.  —  Les  monitors  du  Rhin.  —  Le 
bateau-torpille  Hansom.  —  Des  torpilles.  —  Les  torpilles  Whitehead  et  Ericsson. 

—  Lancement  du  Vesuvius»  baleau- torpille  anglais.  —  Exercice  de  torpiller 
aux  États-Unis.  —  Navire.<;  mal  chargés.  —  Gouvernaii  hydraulique.  —  Essais 
d'une  machine  fixe  à  terre.  —  Indicateur  du  nombre  de  tours  des  machines  4 
vapeur  marines.-—  La  boussole  sphérique  Duchemin.  —  Méthode  pour  déter- 
miner la  force  et  la  direction  du  vent  lorsqu'on  connaît  la  vitesse  et  le  cap 
du  navire.  —  Note  au  sujet  du  rapport  de  MM.  Crocé-Spioelli  et  Siyel  sur 
leur  ascension  du  22  mars  1874.  —  Nouveau  plomb  de  sonde.  —  Le  budget  de 
la  marine  autrichienne.  —  La  marine  militaire  de  l'Autriche.  —  Le  canal  de 
Suez.  —  Les  richesses  minérales  de  l'Australie.  —  Compte  rendu  des  travau 
de  la  commission  de  surveillance  de  l'exposition  permanente  des  colonies, 
pendant  le  mois  d'avril  1874.  —  Travaux  adressés  i  la  Revue,  —  Publications 
nouvelles  du  Dépôt  de  la  marine. 

Navires  de  guerre  en  construction  pour  la  marine  royale 
anglaise.  —  Dans  une  séance  tenue  le  26  mars  187/t  par  la  société 
des  Naval  architeds,  M.  Nathaniel  Barnaby,  vice-président  de  celte 
société,  et  constructeur  en  chef  de  la  marine  royale  anglaise,  a  lu  le 
mémoire  ci-après  sur  quelques-uns  des  typés. de  navires  de  guerre 
cuirassés  ou  non  cuirassés  récemment  mis  en  chantier  : 

«  Je  me  propose,  dit  M.  Barnaby,  de  donner  une  description  som- 
maire de  quelques  navires  non  cuirassés  qui  sont  actuellement  en  con- 
struction d'après  de  nouveaux  plans,  et  qui  peuvent  être  considérés 
jusqu'à  un  certain  point  comme  des  types  destinés  à  être  reproduits, 
parce  qu'ils  se  rapprochent,  dans  leurs  traits  principaux,  de  certains 
bâtiments  dont  les  qualités  satisfaisantes,  au  point  de  vue  des  besoins 
de  la  marine  anglaise,  ont  été  démontrées  |  ar  Texpérience.  Les  pria- 


CHRONIQUE.  849 

cipales  différences  qui  existent  entre  les  nouveaux  navires  et  les  types 
analogues  antérieurs  consistent  surtout  dans  l'accroissement  de  la 
vitesse  sous  vapeur  et  de  la  puissance  offensive  et  défensive,  et  dans 
l'adoption  de  procédés  de  construction  destinés  à  assurer  à  la  coque 
une  plus  longue  durée.  Les  types  de  navires  non  cuirassés  que  j*ai  choi- 
sis comme  offrant  le  plus  d'intérêt  sont  les  canonnières  du  type  Co- 
quette,  les  avisos  ou  sloops  Arab  et  Daring,  et  les  corvettes  Magi- 
cienne,  Rover  et  Bacchante,  Je  compléterai  cette  étude  en  donnant 
quelques  renseignements  sur  les  nouveaux  cuirassés  dont  les  plans 
ont  été  rédigés  postérieurement  au  rapport  du  comité  d'examen  des 
plans  des  navires  de  guerre,  et  qui  comprennent  une  corvette,  deux 
frégates  de  croisière,  et  un  cuirassé  de  1"  classe  destiné  à  agir  dans 
les  mers  d'Europe. 

^Vavlres  non  enirassés. 

€  Type  Coquette.  —  Pour  donner  une  idée  de  la  nature  du  service 
que  ces  bâtiments  doivent  accomplir,  je  ne  saurais  mieux  faire  que  de 
citer  les  stations  auxquelles  sont  attachés  les  navires  de  .cette  classe 
qui  existent  actuellement.  La  Coquette,  le  Decoy  et  le  Merlin  font  par- 
tie de  la  station  des  côtes  occidentales  d'Afrique  ;  le  Mosquito  et  le 
Swinger  sont  en  Chine  ;  le  Zéphyr  aux  Indes-Occidentales;  VAriel  sur 
les  côtes  d'Espagne;  le  Goshawk  sur  les  côtes  d'Irlande;  enûn,  le 
Foam  doit  se  rendre  à  la  côte  occidentale  d'Afrique.  Ces  bâtiments , 
dont  le  premier  a  été  construit  en  1870-71,  sont  les  plus  petits  navires 
de  guerre  de  la  flotte.  Us  ont  38"*125  de  longueur,  iOO  tonneaux  de 
déplacement  et  2°'75  de  tirant  d'eau  moyen.  Leurs  machines,  de  la 
force  nominale  de  60  chevaux,  peuvent  développer  de  six  à  sept  fois 
cette  puissance.  Les  vitesses  que  les  différents  navires  de  ce  type  ont 
atteintes  aux  essais  le  long  de  la  base  ont  varié  entre  9  nœuds  et 
10  nœuds  3/4,  et  on  peut  prendre  pour  moyenne  une  vitesse  de  9/12 
à  10  nœuds.  Une  tonne  de  charbon  suffit  pour  un  parcours  de  8  heures 
à  la  vitesse  de  6  nœuds.  Ces  navires  ont  trois  mâts,  mais  le  mât  de 
misaine  seul  est  à  phare  carré  ;  leur  voilure  est  suffisante  pour  leur 
permettre  de  faire  une  longue  navigation  à  la  voile  seule,  et  leurs  hé- 
lices peuvent  être  relevées.  L'artillerie  se  compose  d'un  canon  de 
eii  Uvres  et  de  deux  canons  de  20  Uvres  (29''030  et  9''072). 

c  Type  Arab.  —  Les  navires  de  cette  classe  sont  destinés  à  faire  le 
même  service  que  ceux  du  type  Coquette^  dont  ils  ne  diffèrent  guère 
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que  peit  leurs  diBienafc)fis  on  pea  plos  grandes  et  par  leur  artillerie 
beaucoup  plus  puiesante.  Leur  déplacement  est  d'un  peu  plus  de  600 
tonneaux^  mi  bO  p.  0/0  de  plus  que  le  type  Coquette;  ils  ont  S'^as^ 
ée  tirant  d*eau  moyen,  et  sont  armés  d'nn  canon  de  M8  livres  (ôd'^ôîS) 
et  de  deux  canons  de  64  hvres  (29*030).  Le  grand  mot  porte,  ooiame 
le  mât  de  misaine,  un  phare  carré. 

«  Type  Daring,  —  Semblables  dans  leurs  traits  principaux  aux  bâti- 
ments de  la  classe  précédente,  et  portant  la  même  mâture,  les  navires 
da  type  Dating  ont  un  déplacement  de  900  tonneaux,  supérîew  de 
50  p.  0/0  à  celui  du  type  Arab  ;  leur  tirant  d'eêfu  moyen  est  de  3"965. 
Leur  équipage  est  double  de  celui  des  navires  du  type  Coquette^  3 
s'élève  à  120  hommes,  tandis  que  l'effectif  de  VArab  est  de  90,  et 
celui  de  la  Coquette  de  60  hommes.  De  même  que  VÀrsAj  les  navires 
du  type  Daring  portent  à  TA'  et  à  Till  un  canon  de  64  livres  (29''030), 
mais  Tarmemenl  du  travers  comporte  deux  pièces  de  118  livres 
(53*525)  au  lieu  d*une  seule.  Les  trots  types  qui  viennent  d'être  décrits 
peuvent  être  affectés  au  même  service,  bien  que,  toutefois,  les  carx»- 
nières  ne  puissent  pas  être  considérées  ^omme  4es  ^sroiseurs^,  dans  la 
véritable  acception  du  mot  ;  leur  vitesse  est  sensiMetnent  la  même,  ^ 
un  demi-nœud  près,  et  leur  artillerie  est  de  même  nature.  On  peut 
résumer  d'une  manière  générale  les  différences  qui  existent  entre  ces 
trois  types  en  disant  qu'ils  sont  entre  eux,  au  point  de  rae  du  déplace* 
ment,  comme  4,  6  et  9,  au  point  de  vue  de  la  puissance  développée  de 
la  machine,  comme  4,  6  3/4  et  7  1/4,  au  p«nt  de  vue  de  reSectif  de 
l'équipage,  comme  6,  9  et  42,  et  enfin  au  point  de  vue  du  prix  de  la 
coque  et  de  la  machine,  comme  i,  7  1/^  «*  ^• 

t  Type  Magicienne,  -*-  Ce  type  diffère  beaucoup  des  précédeats,  la 
déplacement  est  doublé,  la  ptnssance  développée  de  la  machine  <te- 
vient  presque  triple,  le  tirant  d*eau  moyen  est  porté  â  4"95,  et  teprn 
(te  revient  de  la  coque  et  de  Tappareil  s'élève  dafns  la  proportion  de 
9  à  ^1  1/2.  Ces  dlfPérences  sont  «dues  stirtout  à  une  augmentation  de 
3  noerods  dans  la  vftesse.  Les  navires  des  types  précédents,  en  effet, 
conviennent  parfaitement  pour  le  service  des  stations  de  l'étranger  «• 
temps  de  paix  ;  mais  ^en  temps  ^  guerre,  ik  n'auraient  pas  sœseï  ée 
vitessé^pour  faire  un  service  de  -croisière,  ou  pour  escorta*  des  bâti* 
ments  de  commerce.  Lavites^  minimum  nécessaire  p^ur  ce  genres 
service  nesauratt  être  fixée  afu- dessous  de  13  nosads,  et  noss  les  na- 
vires qu'il  nous  reste  à  décrire,  ^cuinassés  ou  non  cuirassés,  atteignent 
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ce  chiffre.  L'accroisBement  de  dimeostons  auqtiel  on  a  été  conduit 
pour  obtenir  cette  vitesse  a  permis  de  remplacer  les  canons  montés 
sur  pivot  au  centre  du  bâtiment  par  des  pièces  établies  en  batterie  de 
chaque  bord.  Ainsi,  le  type  Magicienne  (auquel  on  donnera  le  nom  de 
sloop  ou  de  corvette,  suivant  que  le  navire  sera  commandé  par  un  car 
pitaine  de  frégate  ou  par  un  capitaine  de  vaisseau)  a  le  même  arme- 
ment à  l'A'  et  à  ri\  que  ks  types  Dariiig  et  Arab  ;  mais  en  outre  de 
ces  deux  pièces  de  chasse  et  de  retraite,  il  porte  en  batterie  12  canons 
du  même  calibre,  de  sorte  que  son  artillerie  se  compose  en  totalité  de 
\lx  pièces  de  ^h  livres  (29*'030).  Une  teugue  et  une  dunette  abritent  les 
pièces  de  chasse  et  de  retraite  ;  tous  les  autres  canons  tirent  en  bar- 
bette. Le  type  Magicienne  diffère  assez  peu  du  type  Blanche,  qu'il  est 
destiné  à  remplacer  de  même  que  le  type  antérieur  Niobe  et  le  type 
plus  récent  Ihuid.  On  peut  dire  qu*il  appartient  à  la  même  classe  que 
\!Encounier,  VAmethyst  et  la  Modeste;  mais  ces  trois  derniers  navires, 
qui  ont  été  construits  en  1872,  et  dont  les  essais  ont  donné  des  résul- 
tats très-satisfaisants,  ont  une  membrure  en  bois,  tandis  que  la  mem- 
brure de  la  Magicienne  est  en  fer.  Aujourd'hui,  au  point  où  est  arrivé 
l'art  des  constructions  en  fer,  tous  les  navires  types  de  la  flotte  de 
guerre,  depuis  la  plus  petite  chaloupe  canonnière  jusqu'au  plus  grand 
cuirassé,  ont  une  membrure  en  fer;  les  membrures  en  bois  sont  déû- 
nitivement  condamnées.  Les  différents  types  que  j'ai  décrits  jusqu'ici 
ont  tous  par-dessus  leur  membrure  en  fer  un  bordé  en  bois,  en  doux 
épaisseurs,  sur  lequel  est  appliqué  un  doublage  en  cuivre;  mais  toutes 
les  classes  au-dessus  de  la  Magicienne  ont  un  bordé  en  fer  comme  la 
membrure  ;  sur  quelques  navires  ce  bordé  est  recouvert  d'un  doublage 
en  -bois  revêtu  de  zinc  ou  de  cuivre  ;  d'autres  ont  seulement  leur  bordé 
en  tôle,  avec  des  compartiments  cellulaires  établis  à  l'intérieur  pour 
plus  de  sécurité. 

«  Type  Rovei\  —  En  matière  de  construction  navale,  il  y  a  une  qua- 
lité h  laquelle  on  est  tenté  quelquefois  de  trop  sacriûor  les  autres,  c'est 
la  vitesse;  il  est  difficile,  en  effet,  de  se  contenter  d'une  vitesse  nor- 
male, si  satisfaisante  qu'elle  puisse  d'ailleurs  paraître,  lorsqu'une 
puissance  étrangère  possède  des  navires  analogues  plus  rapides,  et  Ton 
trouve  toujours  des  gens  prêts  à  insister  sur  l'énorme  avantage  que 
donne  une  légère  supériorité  de  marche.  A  mon  avis,  il  y  a,  à  cet 
égard,  une  grande  tendance  à  l'exagération,  et  je  crois  qu'une  guerre 
maritime  prouverait  que  des  vitesses  normales  de  12  à  13  nœuds  suf- 
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fisent,  et  qu'une  marche  supérieure  serait,  en  général,  .achetée  trop 
chèrement.  Les  deux  types  de  navires  non  cuirassés  dont  il  me  reste 
à  parler,  le  Rover  et  la  Bacchante,  ont  été  mis  en  chantier  en  1872,  et 
doivent  atteindre  le  long  de  la  base  une  vitesse  de  15  nœuds.  Le  Rover 
a  un  déplacement  presque  double  de  celui  de  la  Magicienneyei  son  ap- 
pareil moteur  est  plus  de  deux  fois  plus  puissant.  Le  prix  de  revient  du 
Rover,  comparé  à  celui  de  la  Magicienne^  s'élève  dans  la  proportion 
de  21  1/2  à  hO.  Au  point  de  vue  de  Tartillerie,  les  seules  différences 
consistent  en  ce  que  l'armement  du  travers  comprend  1 6  canons  de 
6Zi  livres  (29^030)  au  lieu  de  12,  et  dans  la  substitution  de  pièces  de 
118  livres  (53''525)  aux  pièces  de  64  livres  pour  le  th*  en  chasse  et  en 
retraite.  L'effectif  de  l'équipage,  qui  était  de  220  hommes  pour  la 
Magicienne^  est  porté  à  320  hommes  pour  le  Rover,  L'accroissement 
de  la  vitesse  pouvant  permettre  au  navire  d'agir  comme  bélier,  on  lui 
a  donné  une  étrave  droite  en  fer,  et  on  l'a  doublé  en  zinc  ;  l'emploi 
d*un  doublage  en  cuivre  serait  une  cause  de  faiblesse  pour  l'étrave,  que 
Ton  serait  forcé  de  construire  en  bois  ou  en  bronze,  et,  de  plus,  les 
avaries  qui  peuvent  se  produire  à  la  suite  d'un  coup  de  bélier  pour- 
raient établir  entre  le  cuivre  du  doublage  et  le  fer  du  bordé  un  contact 
qui  présenterait  les  inconvénients  les  plus  sérieux. 

«  Type  Bacchante.  —  Presque  tout  ce  qui  vient  d'être  dit  du  Rover 
s^applique  également  à  la  Bacchante  et  à  VEuryaluSy  et  même  à  la 
Boadicea,  avec  cette  exception  que  la  Boadicea  est  doublée  en  cuivre 
et  ne  doit  pas  être  employée  comme  bélier.  L'armement  de  la  Bac- 
c/ia«/^  diffère  notablement  de  celui  du  Rover;  sur  ce  dernier  navire, 
en  effet,  à  Texception  des  pièces  de  chasse  et  de  retraite,  tous  les  ca- 
nons sont  du  calibre  de  64  livres  (29*030)  et  tirent  en  barbette,  ten- 
dis que  Tartilierie  de  la  Bacchante  se  compose  exclusivement  de  pièces 
de  118  livres  (53''525)  établies  dans  une  batterie  couverte.  Cette  dis- 
position a  pour  résultat  une  réduction  de  la  hauteur  de  batterie,  ce  qui 
est  sans  doute  un  désavantage,  mais  par  contre ,  les  canons  de  ÏN  et 
de  l'yR  qui  sont  établis  sous  la  teugue  et  sous  la  dunette  se  trouvent  plus 
élevés  au-dessus  de  l'eau.  Le  prix  de  revient  de  la  coque  et  de  la 
machine  s'élève  de  40  pour  le  Rover  à  44  pour  la  Bacchante.  La  flotte 
anglaise  possède  des  navires  non  cuirassés  plus  rapides  et  plus  puis- 
sants que  ceux  dont  il  vient  d*étre  parlé,  mais  je  doute  qu'ils  devien- 
nent des  types  et  qu'ils  soient  reproduits.  Un  de  ces  navires,  le  Ra- 
Uiqhy  celui  qui  vient  immédiatement  après   la  Bacchante  sous  le 
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rapport  des  dimensions,  est  jusqu'à  présent  le  seul  de  sa  classe. 
Vlnconstant^  le  plus  puissant  de  tous,  n*a  qu'un  seul  similaire,  le 
Shah.  Au  point  de  vue  du  déplacement,  ces  navires  se  classent  dans 
l'ordre  ci-après  :  Rover  ^  3,500  tonneaux;  Boadicea^  4,000  tonneaux; 
Raleigh^  /i,700  tonneaux  et  Shah,  5,600.  Quant  aux  prix  de  revient, 
on  peut  établir  entre  eux  le  rapport  suivant  :  Rover,  kO  ^Bacchante,  kk'f 
Raleighy  50  et  Shah,  60.  Ces  deux  derniers  bâtiments  ont,  comme 
Vlnconstant^  par-dessus  leur  bordé  en  tôle,  un  doublage  de  bois  en 
deux  épaisseurs  recouvert  de  cuivre,  et  leurs  étraves  et  leurs  étarobots 
sont  en  bronze. 

Navires  cuirassés. 

€  Le  Shannon,  —  Je  viens  de  dire  que  les  prix  des  deux  frégates 
rapides  non  cuirassées  le  Raleigh  et  le  Shah  sont  entre  eux  dans  le 
rapport  de  50  a  60  ;  le  prix  du  cuirassé  dont  je  vais  parler  maintenant 
tiendra  à  peu  près  le  milieu  et  sera  de  bk  environ.  Si  on  le  compare 
avec  le  plus  cher  des  deux  navires  non  cuirassés,  on  trouve  que  le 
Sliah  a  5,600  tonneaux  de  déplacement  et  7,500  chevaux  de  puissance 
effective,  tandis  que  le  déplacement  du  Shannon  n*est  quede  5,000  ton- 
neaux, et  sa  machine  de  3,500  chevaux.  Cette  énorme  différence  de 
puissance  est  nécessaire  pour  donner  au  Shah  une  vitesse  supérieure 
de  3  nœuds  à  celle  du  Shannon.  Si  j'ajoute  que  le  Shah  porte  à  VN  et  à 
VAX  des  canons  de  12  tonnes  1/2,  et  qu'il  bcrait  facile,  si  on  le  jugeait 
utile,  de  substituer  des  pièces  de  ce  même  calibre  aux  canons  de  6  ton- 
nes 1/2  qui  forment  l'armement  du  travers,  j'en  aurai  dit  assez  sans  doute 
pour  établir,  aux  yeux  de  certaines  personnes,  la  supériorité  incontes- 
table de  ce  bâtiment  sur  le  Shannon.  D'autres  feront  peut-être  entrer 
en  ligne  de  compte  l'avantage  que  donne  au  Shannon,  au  point  de  vue 
de  la  protection  de  sa  coque  et  de  ses  machines,  l'existence  d'une  cui- 
rasse de  228%.  Ce  navire  est  revêtu,  en  effet,  d'une  ceinture  de  cui- 
rasse de  2"'7/i5  de  hauteur,  au-dessus  de  laquelle  règne  un  pont  blindé 
à  38%  d'épaisseur  au-dessous  du  bordé  en  bois,  avec  des  grilles  à  l'é- 
preuve de  la  bombe  placées  au-dessus  des  panneaux.  La  cuirasse  ne 
va  pas  en  diminuant  d'épaisseur  à  l'A',  selon  l'habitude,  mais  elle  s'ar- 
rête brusquement  à  18"»30  de  l'avant;  là  est  établie  une  cloison  trans- 
versale, cuirassée  également  à  228%,  qui  descend  Jusqu'à  une  pro- 
fondeur de  l'°50  au-dessous  de  l'eau;  à  partir  de  cette  cloison,  la  cui- 
rasse prend  la  forme  d'un  pont  submergé  qui  s'étend  jusqu'à  Tétrave 
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à  une  profondeur  variant  de  1"50  à  3  mètres  au-dessous  de  la  Qottaî- 
son.  Par  suite  de  cette  disposition,  les  œuvres  vires,  la  machine,  le 
gouvernail  et  les  soutes  reçoivent  toute  la  protection  que  peut  donner 
un  blindage  de  l'épaisseur  indiquée.  La  cloison  transversale  cuirassée 
dont  je  viens  de  parler  s'élève  à  une  hauteur  de  6"10  au-dessus  de 
Teau ,  jusqu'au  niveau  du  haut  de  la  teugue,  en  conservant  une 
épaisseur  de  blindage  de  228  et  deîfr3%,  puis  elle  se  recourbe  en  arc 
de  cercle  de  manière  à  protéger  la  batterie  et  la  teugue  sur  une  ton- 
gïieur  de  7"93  de  chaque  bord;  la  batterie  se  trouve  aina  défendue 
contre  un  feu  d*enûlade  venant  de  Pavant,  et  la  teugue  blindée  seule- 
ment à  ÏN  reste  ouverte  à  VAX  pour  faciliter  la  manœuvre  des  dew 
pièces  de  chasse  de  18  tonneaux.  A  Tintérieur  de  cette  teugue  cuiras- 
sée seront  placés  les  appareils  de  transmission  d'ordres  à  la  machine, 
à  la  barre  et  à  la  batterie .  A  tout  autre  égard ,  le  Shannon  peut  être  ceasi- 
déré  comme  un  navire  non  cuirassé,  c'est-à-dire  que,  dans  un  enga^ 
ment  par  le  travers,  les  canons  de  la  batterie  n'auraient  aucane  ppodec- 
tion,  à  l'exception  des  deux  pièces  placées  sous  la  teugue ,  et  que, 
contre  un  ennemi  l'attaquant  par  VJR,  la  batterie  n'aurait  pas  plus  de 
protection  qu'à  bord  du  Shah  ou  du  RaleigtL  Dans  Fun  ou  l'autre  de 
ces  deux  cas  cependant,  \e  Shurman  aurait  toujours  cet  avantage  que 
son  équipage  pourrait  se  retirer  à  Tabri  de  la  cuirasse  et  qu'il  ponrrMt, 
en  mettant  le  feu  aux  pièces  de  la  batterie  à  l'aide  d'un  appareil  élec- 
trique, lâcher  sa  bordée  en  élongeant  un  ennemi  qu'il  aurait  d'abord 
dierché  à  aborder.  Comparé  à  des  navires  rapides  et  puissants,  mais 
non  cuirassés,  le  Shannon  aurait  sur  eux  tous  les  avantages  d'un  ccd- 
rassé  de  premier  rang  et  serait  pour  eux  aussi  inattaquable  que  VHer- 
cules  ou  le  Sufian;  ce  serait,  pour  de  tels  bâtiments,  un  adversaire 
bien  plus  formidable  que  le  Mmoîaur,  qui  a  un  déplacement  et  une 
puissance  de  machine  doubles,  et  qui  coûte  deux  fois  plus  cher,  mms 
dortt  la  cuirasse  n'offre  qu'une  résistance  inférieure  de  plus  d'un  tieis 
à-oelle  du  blindage  du  Shannon;  la  supériorité  démarche  du  Minotaar 
ne  lui  servirait  d'ailleurs  de  rien  contre  un  navire  comme  le  Sfcrt. 
Si  j'avais  à  comparer  le  Shannon  à  un  autre  cuirassé ,  je  ne  le  consi- 
dérera» pas  comme  inférieur  aux  plus  récents  de  ces  -navires,  aftt 
Swiftsure  et  au  Triumjfh^  bien  que  le  prix  de  ces  derniers  bâtiments, 
comparé  à  celui  du  Shannon^  soit  dans  îe  rapport  de  68  à  5i.  Mais  un 
ccxnbat  sur  le  papîer  entre  deux  navhres  aussi  différents  i  beaucoup 
d'égards  que  le  Shannon  et  le  Trinmph  ne  prouverait  pas  grand'chosc 
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m  faveur  ddJ'un  ou  de  r«£tre  ;  je  ne  m'étendrai  donc  pas  sur  ce  mieL 
J^ajouterai  seulement  ^ue  j'ai  d'autant  moins  Hhé^iUtiûa  à  prendre  ioi 
pour  teriiàe  de  comparaison  le  7mrnp/i,  que  dans  une  autï^a  oecasiom 
j'ai  donné  les  plus  grands  éloges  à  oe  type  de  cuûrassé;  j*ai  examiné 
alors  sa  vaJeur  par  rapport  à  œlle  des  cuirassés  des  autres  puissancAa, 
et  c'esl  la  même  t^lace  relative  <|ue  je  revendique  pour  le  Shamwn* 

€  Le  Superb  et  le  Téméraire.  —  Je  reconnais  immédiatement  .que 
le  Sbamum  ne  sftUKMt  supj^ter  la  oonaparaison  avec  ces  deux  navims 
«ujourd'livi^en  construotîM  à  Ghatham,  mais  ii  faut  se  rappder  q^'w 
peut  avoir  deux  Skannon  pour  le  prix  d'un  Superb.  Je  ne  vous  dvno^ 
aérai  pas  Jia  descr^)tàQn  de  ces  MtisQents  ;  je  me  t)oriierai  à  vous  dise 
qu'ils  B'aajrontqtte  denK  rivaux  au  mond^,  parmi  ^Uhis  les  cui^aaaiis 
pourvus  d'une  ttàtune,  le  Redoudable,  len  chantier  h  Lorienit,  en  le  m^ 
vire  à  tourelle  en  oonairuction  sur  la  Tamise  pour  le  leoatpte  du  ^ou- 
Ternoment  hrésAieB.  Le  Sfuperb^^  le  Tem&nmre  .oni  Uue  l«s  deux  «ne 
très- grande  pinBsanoe  jnilitaipe»  au  pointée  vue  offensif  comme  au 
poiotde  vue  défensif,iet  ils  pcésenitent  dpemeiMip  «de  dkpoaiboiis  009^ 
TeUee  dont  quelques-unes  ont,  à  mon  arâ,  use  importance  CMSidé^ 
«ible.  Le  Temaaire  surtout,  je  crDis^  eena  iugà  .ftvtec  beaucoup 4e 
faveur  dans  la  marine. 

<  Ll»ikmMe.  —  Ce  icmrassé  représemUe  le  type  aaqncd  nous  awee 
été  larcémentciondurts  par  suite  des  prôg*nèBdeil*artiUQrie.5iro!n  â*étmt 
anrèlé,  dans  laifthrication  des  pièces  de  ^ros  calibre^  auicaooQràe  &^ldn- 
nea,  fious  attridns  (pu  nous  contenter  de  la  fury  qui  porte  des  pôèoes 
ide  necalrlH'e  et  ;qui  est  roMéUie  d'une  cuirasse  de  t5b%.  Mats  les  atiti^ 
leucs anglais fse  déclaraient ^réts  à construiredesicaKMinBdeux 'fiais pkis 
4ûurds,  en  vue  .desquels  on  savait  que  des  joarires  aaraient  iié  iéé^h  nue 
en  chantier  à  l^éinai^er,  et  nous  ne  pouvioas  évideauxient  pas  iaisaer 
les  marines  d'autres  puissances  adopter  une  artillerie  supéneure  ï  «la 
nâtre.  il  n'y  anraâft  pas  lemème  danger  ii  nous  teiaser  déliasser  sous  Je 
jsppcrt  des  «cuirasses;  aussi,  tout  e»stdbant  que  lesibàtûneatsdefltiQés 
à  pnDTtar  1^  nouveaux  canons  devaient  lèlre  revèius  id^un  è)Undage<ëe 
.M%,,  illépaiftseur  ide  ia  icukasae  me  fut  pas  .oonsidérée  loonme  âa  ooiv- 
ditioûila  pkis  importante  à  .seo^lir  (dans  la  rédadion  des  «ouireaKX 
-pfama;  tnaâs  on/s'atlaDfaarasaiEtteQt  àrce  (yae  Ae  naminequi  devait  sweséi- 
der.à  IsLfwry^ttitATjfBmé  des  canons  les  fias  puissants,  let  dn^te 
pvéoQOupa  aussi  des  moQfeoB  .àfireoéte  pour  pouvxnr  pins-tard,  suas 
^aoadsiehangameBtsdagisilatnenatruntioB^  aidsstiluer  :à  cesicanons  des 
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pièœs  deux  fois  plus  lourdes,  si  la  fabrication  en  devenait  possible. 
Les  autres  conditions  auxquelles  devait  satisfaire  le  nouveau  bâtiment 
étaient  d'atteindre  une  vitesse  de  U  nœuds  le  long  de  la  base,  et  de 
ne  pas  dépasser  les  dimensions  et  le  prix  de  revient  des  cuirassés  an- 
térieurs. En  étudiant  ce  programme,  on  a  reconnu  qu*il  était  possible 
de  s'y  conformer  et  de  donner  à  la  cuirasse  une  épaisseur  de  61%.  On 
peut  décrire  sommairement  V Inflexible  de  la  manière  suivante  :  Ima- 
ginez un  fort  flottant,  ayant  33""55  de  longueur  et  de  22""875  de  lar- 
geur, s*élevant  à  une  hauteur  de  3"^05  au  dessus  de  Teau,  et  couronné 
par  deux  tourelles  construites  aux  extrémités  d*une  de  ses  diagonales: 
supposez  que  ce  fort  et  ses  tourelles  soient  revêtus  d'une  cuirasse 
épaisse,  et  que  chaque  tourelle  soit  armée  de  deux  canons  de  80  ton- 
nes chacun  qui,  d*ici  à  quelques  années,  seront  peut-être  remplace 
par  des  pièces  d'un  poids  double  ;  supposez  que  ces  canons  puissent, 
tous  les  quatre  à  la  fois,  tirer  en  chasse  et  des  deux  bords,  et  que,  pris 
deux  à  deux,  ils  puissent  battre  tout  l'horizon  ;  représentez-vous  enfin 
ce  fort  cuirassé  rectangulaire  porté  sur  une  carène  de  forme  ordinaire, 
complètement  immergée  et  sans  qu'aucune  de  ses  parties  soit  à  moins 
de  l'^SO  ou  2  mètres  au  dessous  de  Teau,  armée  à  Tavant  d*un  puis- 
sant éperon,  munie  d'un  gouvernail  immergé  ainsi  que  sa  barre,  et 
mue  par  deux  hélices  jumelles.  Cette  construction,  qui  représente  la 
partie  consacrée  dans  le  navire  à  l'engin  de  guerre,  n'aurait  ni  vitesse, 
ni  qualités  nautiques,  si  elle  restait  dans  cet  état;  aussi,  la  carène  im- 
mergée est-elle  surmontée  d'une  construction  non  cuirassée  qui  se  relie 
avec  elle  et  qui  se  prolonge  à  l'A^  et  à  YJR  du  fort  cuirassé  en  s'élevant 
de  bout  en  bout  jusqu'à  6"*1 0  au  dessus  de  la  flottaison,  hauteur  qui  n'est 
nullement  incompatible  avec  le  tir  de  l'artillerie,  et  qui,  en  outre,  rend 
inutile  l'établisssement  d'un  pont  volant;  cette  disposition  meta  l'abri 
des  divers  reproches  adressés  à  la  Dévastation ,  au  Thunderer  et  à  la 
Fury,  notamment  en  ce  qui  concerne  leur  peu  d'élévation  sur  l'eau, 
et,  de  plus,  elle  permet  de  loger  de  la  manière  la  plus  satisfaisante  Té- 
tat-major  et  l'équipage.  Si  maintenant  on  compare  le  navire  que  je 
viens  de  décrire  à  la  Fury,  on  verra  que  Ton  est  passé  d'une  épaisseur 
de  cuirasse  de  355%  à  celle  de  610%,  des  canons  de  35  tonneaux,  aux 
pièces  de  80  tonneaux,  que  le  nombre  des  canons  pouvant  tirer  paral- 
lèlement à  la  quille  a  été  porté  de  deux  à  quatre,  et  que  la  manœuvre 
des  ancres  se  fera,  non  plus  à  3'"05  seulement,  mais  à  6™  10  au  des- 
sus  de  l'eau  ;  tous  ces  progrès  ont  été  obtenus  sans  augmentation  de 
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prix  et  avec  une  réduction  de  près  de  90%  dans  le  tirant  d'eau.  Je  ne 
peux  pas  entreprendre  de  décrire  les  nombreuses  dispositions  nou- 
velles qui  ont  été  introduites  dans  la  construction  de  ce  navire,  je  me 
bornerai  à  dire  qu'on  n'a  rien  négligé  pour  le  protéger  contre  les  atta- 
ques sous-marines,  en  isolant  les  machines  Tune  de  l'autre,  en  subdi- 
visant les  chaudières,  en  multipliant  les  compartiments  étanches  au- 
tant que  le  permettent  les  nécessités  du  service  ;  en  somme,  le  navire 
est  dans  d*excellentes  conditions  pour  toutes  les  manœuvres,  bien  qu'il 
soit  divisé  en  1 27  compartiments  étanches.  Je  crois  qu'avec  V Inflexible^ 
nous  avons  atteint  la  limite  extrême  de  l'épaisseur  de  la  cuirasse  que 
peuvent  porter  des  bâtiments  destinés  à  naviguer  en  haute  mer. 
Sans  doute,  on  est  toujours  tenté  d'augmenter  de  plus  en  plus  la 
puissance  des  navires,  même  aux  prix  de  dépenses  de ,  plus  en  plus 
considérables,  mais  j'ai  la  conviction  que  nous  ne  dépasserons  pas  à 
l'avenir  les  prix  auxquels  nous  sommes  arrivés.  Quelques-uns  des  cui- 
rassés construits  il  y  a  10  ou  12  ans  ont  coûté  plus  que  ne  coûtera 
VInflexible;  les  navires  qui  ont  succédé  ont  occasionné  des  dépenses 
plus  modérées;  puis,  les  prix  se  sont  de  nouveau  relevés  avec  la  Fury. 
Aujourd'hui,  en  construisant  VInflexible,  on  a  trouvé  le  moyen  d'aug- 
menter dans  une  énorme  proportion  la  puissance  défensive  et  la  puis- 
sance offensive  sans  aucun  accroissement  de  dépense.  > 

Traduit  de  l'anglais  par  M««  Bonjour. 

L'Inflexible,  navire  cuirassé  anglais.  —  ^  Le  mémoire 
lu  à  la  Société  des  Naval  architectSy  par  M.  Bamaby,  et  que 
nous  venons  de  reproduire,  a  appelé  l'attention  sur  le  nouveau  cui- 
rassé Y  Inflexible  y  et  il  paraît  intéressant  dès  lors,  dit  Y  Enginee- 
ring auquel  nous  empruntons  ces  observations,  de  donner  quelques 
détails  sur  les  traits  principaux  de  ce  navire,  sur  le  compte  duquel 
le  constructeur  en  chef  de  la  marine  britannique  ne  s'est  exprimé 
qu'en  termes  vagues  et  avec  une  réserve  sans  doute  calculée.  Aucun 
bâtiment  de  guerre  jusqu'ici,  pas  même  la  Dévastation^  ne  s'était  tant 
écarté  des  types  antérieurs,  et  jamais  encore  la  puissance  offensive  et 
défensive  n'avait  reçu  un  accroissement  aussi  énorme.  11  y  a  quelques 
années  on  trouvait,  et  avec  raison,  que  c'était  beaucoup  d'avoir  passé 
des  15  centimètres  de  cuirasse  du  Bélier ophon  au  blindage  de  23  cen- 
timètres de  VHercules,  et  l'intérêt  excité  dans  le  public  par  le  Glatton 
et  la  Dévastation^  n'a  plus  connu  de  bornes  lorsqu'on  a  appris  que 
ces  navires  étaient  revêtus  de  30  centimètres  de  fer.  Aujourd'hui,  d'un 
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seul  bond,  M.  Bamaby  passe  de  Tépaisseur  de  305  millimètres  (oa  de 
355  millimètres,  ea  prenant  pour  terme  de  comparaison  la  cuirasse 
de  la  Ftfr^  modifiée)  à  celle  de  610  millimètres.  Si  Ton  compare 
Vbtfiexible^  non  pas  avec  la  Dévastation  dont  le  déplacement  est 
trop  faible  pour  un  navire  de  ce  type  particulier,  mais  avec  la  Fwry^ 
telle  qu'elle  devait  être  construite  d'après  les  plans  primitifs,  on  voit 
qu'avec  une  augmentation  de  moins  de  8  p.  0/0  du  déplacenoent, 
l'épaisseur  de  la  cuirasse  a  été  doublée,  et  le  poids  de  l'artillerie  plus 
que  doublé,  tout  eu  conservant  une  vitesse  de  lil  nœuds,  en  réduisant 
le  tirant  d'eau  de  plus  de  60  centimètres,  en  établissant  une  voilure 
suffisante,  et  enfin  en  portant  à  6  mètres  au-dessus  de  l'eau  la 
hautevur  du  pont,  un  pont  véritable  cette  fois,  et  non  pas  un  pont  vo- 
lant. D'autre  part  on  a  adopté  des  dispositions  toutes  nouvelles,  aussi 
bien  pour  obtenir  le  tir  parallèle  à  la  quille,  que  pour  assurer  la  fietr 
tabilUé  dn  navire  dans  le  combat.  Pour  apiHrécier  la  valeur  réeHe 
de  Vlnflexible  comparé  à  la  Furif  originale,  il  faut  done  peser,  d'in 
côté,  les  avantages  imrontestables  énumérés  plus  haat,  et  de  l'aoCre, 
les  inconvénients  que  peuvent  présenter  les  dispositions  nouvelles 
mentionnées  en  dernier  lieu,  si  toutefois  ces  inconvénients  existent, 
car  il  y  aura  lieu  d'examiner  si,  même  au  point  de  vue  du  tir  en  pointe 
et  de  la  flottabilité,  Vlnfiexible  ne  se  trouve  pas  dans  de  meilleures 
conditions  que  la  Fury.  Si  Ton  prenait  pour  terme  de  compa- 
raison,  non  plus  le  projet  primitif,  mais  les  plans  modifiés  de  la 
Fury  y  tout  ce  qui  vient  d'être  dit  serait  encore  vrai,  avec  ces  deux 
seules  différences  que  le  déplacement,  au  lieu  d'un  accroissement  de 
8  p.  0/0,  resterait  sensiblement  le  même,  et  que  l'épaisseur  de  la  cui- 
rasse ne  serait  pas  doublée,  mais  seulement  augmentée  dans  le  rap- 
port de  14  à  24.  Il  convient  de  faire  remarquer,  à  ce  propos,  que  la 
description  qui  a  été  donnée  antérieurement  du  Thunderer  *,  s'applique 
de  tout  point  à  la  Fury^  en  tenant  compte  seulement  de  Taugmenta- 
tion  de  l'épaisseur  du  blindage  et  de  l'accroissement  de  la  longueur  et 
de  la  vitesse. 

c  V Inflexible  aura  un  déplacement  de  11^72  tonneaux,  ses  ma- 
chines doivent  développer  une  puissance  de  8,000  chevaux,  il  aura 
deux  hélices,  et  sa  vitesse  calculée  doit  être  de  14  nœuds.  Ses  dimen- 
sions principales,  rapprochées  de  celles  de  la  Farj/,  sont  les  suivantes  : 

1  Voir  la  Hevue  maritime  et  coloniale  (omnéro  de  juillet  18T3). 
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Inilexible.         Ftary. 

Lorigaear  entre  perpendiculaires 97"600         97™600 

Larg«tiT  à  la  flottaison 2S«>875         <9«470 

Tîrantd-eau  ^  ^^^ ^^^^  3^235 

<  Le  rapport  de  la  longueur  à  la  largeur  n'est,  on  le  voit,  que  de  4,27  ; 
depuis  le  Great  Easlem  ,•  on  n'a  jamais  fait  de  navire  aussi  large. 
L'artillerie  de  Vlnflexible  ne  saurait  être  considérée  comme  définitive* 
ment  réglée,  mais  d'après  les  prcyjets  actuels  ses  deux  tourelles  doi- 
vent être  armées  de  4  canons  du  poids  énorme  de  82  tonneaux  chacun, 
lançant  des  projectiles  d'environ  725  kilogrammes  ;  la  construction  de 
la  première  de  ces  pièces  vient  seulement  d'être  entreprise  à  Woolwich, 
et  cependant,  dès  à  présent,  avec  une  prévoyance  bien  nécessaire  et  dont 
il  n  existe  jusqu'ici,  croyons-nous,  aucun  exemple,  on  a  prie  des  dis- 
positions pour  que  les  tourelles  puissent  recevoir  des  canons  beaucoup 
plus  gros,  des  pièces  du  poids  de  150  tonneaux  même,  lorsqu'on  par- 
viendra à  en  fabriquer.  I^  pont  des  toorelles  ou  pont  de  la  batteiie , 
qui  règne  de  bout  en  bout,  et  dont  la  hauteur  est  de  3"05  au-dessus 
de  Teau,  correspond  au  pont  supérieur  de  la  Devastatiofiy  lequel  n'a 
pourtant  qu'une  élévation  de  2™60  à  l'A'  et  de  1«22  à  l'Ai  au-dessus 
de  la  flottaison.  Malgré  cette  augmentation  de  hauteur,  il  est  c^tain 
que  le  pont  de  Vlnfiexible  sera  balayé  par  la  mer,  et  comme  il  ne  doit 
pas  servir  dans  un  mauvais  temps,  il  ne  sera  pas  entouré  de  pa* 
rois  ;  mais  au-dessus  s'élève  une  superstructure  qui  n'a  point  d'ana- 
logue à  bord  de  la  Dévastation  ou  de  la  Fury  ,  et  qui  don- 
nera sans  doute  à  V Inflexible  une  valeur  bien  différente  comme  navire 
de  mer.  La  figure  2  de  la  planche  ci-annexée  représente  le  pont  des 
tourelles  ou  pont  de  la  batlerie,  et  Ton  voit  qu'il  est  divisé  en  deux  sur 
presque  toute  sa  longueur  par  tine  partie  centrale  qm  occupe  le 
tiers  environ  de  la  largeur  du  bâtiment;  cette  partie,  AB,  re- 
présente le  pont  supérieur,  non  pas  un  pont  volant  comme  celui  de 
la  Dévastation,  mais  un  pont  formant  le  dessus  d'une  superstructtrre 
ample  et  spacieuse  qui  s'étend  de  VN  à  l'^R,  et  qui  forme  partie  inté- 
grale des  extrémités  du  navire  en  les  portant  à  une  hauteur  de  6""10 
au-dessus  de  l'eau.  Ainsi  que  le  montre  la  figure,  cette  superstructure, 
ou  pour  mieux  dire  ce  spardeck  central,  n'existe  pas  dans  la  partie 
milieu  du  bâtiment;  là  oui  sont  placées  les  tourelles,  mais  les  deux  por- 
tions ]V  tlJRen  sont  reliées  par  une  passerelle  légère,  C,  établie  en 
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zigzag,  de  manière  à  ne  pas  gêner  le  tir  des  canons  des  tourelles.  Cette 
passerelle  se  voit  également  dans  la  figure  1.  Le  spardeck  central,  qui 
forme  en  réalité  la  partie  supérieure  de  la  coque,  atteint  toute  sa  lar- 
geur à  une  faible  distance  des  extrémités  iv  et  ifl  ;  il  n'ajoute  donc  rien 
à  vrai  dire,  à  la  hauteur  réelle  du  franc-bord  du  navire,  mais  son  exis- 
tence, surtout  à  Vn^  dissipera  les  craintes  que  fait  concevoir  à  cer- 
taines personnes  la  possibilité  de  Taccumulation  de  Teau  sur  la  partie 
avant  du  pont  du  bâtiment.  Que  V Inflexible  puisse  ou  non  prétendre  à 
une  hauteur  de  franc-bord  de  6™10,  il  n*en  est  pas  moins  certain  que 
ses  extrémités  sont  élevées  sur  Teau,  et  qu*il  ne  donne  pas  lieu,  dès 
lors,  aux  principales  objections  qui  ont  été  présentées  contre  la  De- 
vastation  considérée  comme  navire  de  mer.  Il  est  évident,  en  effet,  que 
la  masse  d'eau,  que  le  public  se  représente  en  forme  de  montagne  sur 
VN  de  la  Dévastation,  ne  pourrait  pas  s'accumuler  sur  un  pont  dont 
la  surface  est  réduite  de  près  de  moitié  par  la  présence  d'un  spardeck 
central.  Pour  nous  qui  n*avons  jamais  cru  qu'il  y  eût  là  un  danger 
réel  pour  la  Dévastation,  opinion  confirmée  d'ailleurs  par  tous  les 
essais  exécutés  jusqu'ici,  nous  n'attachons  qu'assez  peu  d'importance, 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  du  bâtiment,  à  l'existence  de  la  vaste  super- 
structure de  X Inflexible,  mais  comme  il  est  bon  qu'un  navire  ait  autant 
que  possible  l'aspect  marin,  comme  d'autre  pari  cette  superstructure 
offre  des  avantages  incontestables  sous  le  rapport  de  la  manœuvre  des 
ancres  et  du  logement  des  hommes,  et  permet  d'établir  à  l'avant  et  à  l'ar- 
rière une  certaine  voilure,  nous  voyons  avec  plaisir  ce  retour  aux  extré- 
mités élevées,  pourvu  seulement  qu'elles  puissent  se  concilier  avec  un 
champ  de  tir  aussi  étendu  que  celui  que  xM.  Reed  a  obtenu  eu  les  sup- 
primant à  bord  de  la  Dévastation  et  de  la  Furxj. 

c  Cette  dernière  condition  n'est  pas  réalisée  aussi  complètement  à 
bord  deV Inflexible,  en  ce  sens  que  le  champ  de  tir  de  chacune  des  tou- 
relles est  limité;  mais  d'un  autre  côté,  pour  le  tir  en  pointe,  on  a  atteint 
une  perfection  qui  laisse  bien  eu  arrière  la  Dévastation.  En  effet,  les  à 
pièces  qui  constituent  toute  rartillerie  du  bâtiment  peuvent  simultané- 
ment tirer  parallèlement  à  la  quille,  grâce  à  la  position  qu'occupent  les 
tourelles  en  abord,  en  dehors  de  la  ligne  centrale .  C'est  la  grande  largeur 
du  navire  qui  permet  seule  d'atteindre  ce  résultat,  et  d'éviter  qu»  le  tir 
en  pointe  des  canons  de  l'une  des  tourelles  ne  soit  gêné  non-seulement 
par  l'autre  tourelle,  mais  encore  par  le  spardeck  central  dont  la  lar- 
gueur  est  de  près  de  9  mètres.  En  outre,  en  tirant  avec  une  seule  pièce 
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de  chaque  bord,  on  peut  obtenir  des  feux  qui  vienneot  se  croiser  à  une 
petite  distance  de  Tavant,  et  les  deux  canons  de  chacune  des  tourelles 
ont  un  champ  de  tir  de  180®  du  bord  de  la  tourelle,  et  peuvent  battre 
un  secteur  consdérable  de  Taulre  bord.  On  peut  donc  dire,  en  un  sens, 
que  Tartillerie  de  YInflexible  commande  tout  Thorizon,  mais  ce  ne  sont 
pas  les  mêmes  canons  qui»  ont,  comme  sur  la  Dtn^as/ai/on  et  la  Fwri/,  un 
champ  de  tir  illimité  à  l'^v  et  à  l'/R.  Contre  un  adversaire  dont  la  route 
croiserait  celle  de  ÏInflexible,  il  faudrait  agir  d'abord  arec  une  tou- 
relle, puis  avec  Taotre,  ce  ne  serait  pas  la,  même  tourelle  qui  pourrait 
le  suivre,  et  dans  un  combat  en  pointe,  la  moindre  embardée  oblige- 
rait à  tirer  tantôt  d'un  bord,  tantôt  de  l'autre.  Malgré  cet  inconvénient, 
le  bâtiment  se  trouve  dans  de  meilleures  conditions  que  la  Fury,  puis- 
qu'il dispose  pour  le  tir  en  pointe  de  k  pièces  au  lieu  de  2,  mais  la  vé- 
ritable question  est  celiede  savoir  quelle  serait,  pour  un  navire  comme 
{Inflexible,  rinfluence  qu'aurait,  au  point  de  vue  de  la  puissance  mili- 
taire ,  la  soppreason  du  spardeck  central.  Si  cette  «uperstructure 
n'existait  pas,  le  champ  de  tir  des  k  canons,  et  non  plus  de  deux  seu- 
lement, s'étendrait  à  Tavanl  sur  une  amplitude  considérable;  ce  se- 
rait là  sans  doute  un  avantage  sérieux  ;  mais  avec  Tétat  de  choses  ac- 
tuel, le  tir  en  pointe  s'effectue  dans  de  si  bonnes  conditions,  que  Ton 
est  tenté  de  se  demander  s'il  ne  serait  pas  superflu  de  chercher  à  l'a- 
méliorer en  sacrifiant  les  extrémités  élevées,  alors  même  que,  nous  le 
croyons,  cette  grande  élévation  de  l'iV  et  de  \\^  n'aurait  que  peu" d'im- 
portance pour  la  sécurité  du  bâtiment.  Ce  n'est  pas  une  petite  chose, 
d'ailleurs,  que  de  contenter  ks  marins,  et  si,  alors  qu'ils  demand^àent 
un  avant  relevé  rendant  impossible  le  tir  en  chasse,  nous  avons  dé- 
fendu énergiquemenl  le  type  Dévastation,  sans  nous  dissimuler 
que  nous  avions  contre  nous  l'opinion  de  la  majorité  et  que  l'adop- 
tion de  te  type,  le  seul  qui  parût  remplir  les  conditions  indispensables 
des  luttes  maritimes,  pourrait  avoir  une  influence  fâcheusesur  le  moral 
des  marins,  aujourd'hui  nous  sommes  heureux  de  penser  que  YIn- 
flexible donne  satirfiaction  aux  exigences  des  deux  côtés.  Si  l'expérience 
prouve  non-seulement  que  la  Devastatioji  et  la  Fiiry  ne  laissent  rien 
à  désirer  au  p(Hntde  vue  de  la  sécurité,  mais  encore  que  leurs  extré- 
mités peu  élevées  au-dessus  de  Teau  n'offrent  aucun  inconvénient  sé- 
rieux, ce  qui  nous  paraît  fort  possible,  alors  nous  nous  croirons  en 
droit  de  demander  aux  marins  de  sacrifier  les  superstructures  de  Vin- 
flexible  pour  <Ataiir  un  accroissement,  quel  qu'il  soit,  de  la  puissance 
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militaire  ;  mais  cq  alteadJant,  nous  nous  réjouissons  sincèrement  de  la 
trêve  qui  existe  aujourd'hui  entre  les  coostructears  et  les  marins.  Si 
Ton  reconnaît  que  les  extrémités  élevées  offrent  trop  d'avantages  pour 
que  Ton  puisse  y  renoncer^  Vlnflexible  restera  tel  qu'il  est,  ce  sera  un 
bon  engin  de  guerre  et  aussi,  nous  l'espérons,  on  navire  satisfaisant 
pour  les  marins.  L*officier  général  auquel  appartient  la  responsabilité 
directe  du  projet  de  ce  type,  est  le  contre-amiral  Houston  Stewart, 
contrôleur  de  la  marine,  dont  on  connaît  les  préférences  avouées  pour 
les  navires  marins,  et  qui,  si  nous  ne  nous  trompons,  s*est  prononcé 
avec  la  minorité  du  comité  d'examen  des  plans  des  navires  de  guerre 
en  faveur  de  Tadoption  des  cuirassés  à  grande  mâture.  Au  nombre  des 
membres  de  TÂmirauté  qui  ont  ordonné  la  mise  en  chantier  de  Vin- 
flexible,  se  trouve,  avec  d'autres  officiers  de  haute  distinction,  sir 
Alexaoder  Milne  ;  le  nouveau  cuirassé  se  présente  donc  sous  le  patro- 
nage des  plus  hautes  recommandations  qu  un  marin  puisse  désirer. 

«  V Inflexible  ne  porte  point  de  tourelle  destinée  à  servir  d'obser- 
vatoire ;  la  roue  sera  placée,  croyons-nous,  dans  Tune  ou  l'autre  des 
tours  de  l'artillerie,  probablement  dans  celle  de  l'avant.  D'après  le 
modèle  qui  a  été  présenté  à  la  société  des  Naval  ofxhitects  y  le  pont 
du  spardeck  ne  doit  avoir  de  pavois  que  dans  la  partie  située  à  lar- 
rière  des  tourelles  ;  cette  disposition  a  sans  doute  pour  but  de  per- 
mettre à  l'officier  chargé  de  la  direction  du  bâtiment,  de  porter  ses 
regards  sur  tout  Thorizon  à  l'avant,  sans  que  rien  vienne  gêner  sa 
vue  ;  à  cet  égard,  la  suppression  des  pavois  fixes  dans  la  partie  avant 
du  pont  du  spardeck  peut  être  une  nécessité,  mais  alors  il  nous  sem? 
blerait  utile  de  recourir  à  l'emploi  des  pavois  amovibles,  si  l'on  ne  veut 
pas  que  le  pont,  malgré  sa  hauteur  de  ô^'lO  au-dessus  de  l'eau,  soit 
balayé  par  la  mer  dans  les  gros  temps  ;  ce  n'est  là  d'ailleurs  qu'une 
question  de  détail,  qu'on  pouvait  négliger  dans  un  modèle,  mais  qui 
sera  certainement,  si  elle  ne  l'a  déjà  été,  l'objet  d'un  sérieux  examen. 

«  Après  nous  être  étendus  aussi  longuement  sur  les  disposi- 
tions nouvelles  et  intéressantes  que  présente  Vlnflexible  au  point  de 
vue  militaire,  il  ne  nous  reste  plus  que  peu  de  place  à  consacrer  à  la 
description  de  ce  qui  en  cpnstitue  peutrétre  le  trait  le  plus  remar- 
quable, nous  voulons  parler  des  moyens  à  l'^de  desquels  la  flotta- 
bilité  du  navire  est  assurée  sans  avoir  recours  à  un  cuirassement  gé- 
néral. Ainsi  que  le  montrent  les  lignes  tracées  en  noir  sur  la  figure  2,  le 
blindage  vertical  protège  exdosivement  les  tourelles  et  la  batterie  ou 
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citadelle  centrale  au-dessus  de  laquelle  elles  s'élèvent  ;  comme  on  Ta 
déjà  dit,  ces  parties  vitales  sont  revêtues  d'une  cuirasse  de  l'épaisseur 
prodigieuse  de  61  centimètres,  divisée  en  deux  plans  séparés  l'un  de 
l'autre  par  un  matelas  de  bois.  Le  réduit  central  s'élève  jusqu'à  une 
hauteur  de  3™05  au-dessus  de  Teau  (c'est  la  hauteur  du  p>ont  de  la 
batterie),  et  la  cuirasse  qui  recouvre  ses  flancs  et  ses  extrémités  trans- 
versales descend  à  l^'SS  au  dessous  de  la  flottaison.  La  forme  du  réduit, 
forme  commandée  par  la  position  oblique  des  tourelles,  est  indiquée 
avec  une  exactitude  suffisante  par  le  tracé  noir  de  la  figure  2.  Au  ni- 
veau du  can  inférieur  de  la  cuirasse  du  réduit,  se  trouve  un  pont 
blindé  qui  s'étend  du  réduit  aux  extrémités  avant  et  arrière  du  bâti- 
ment, et  dont  la  position  est  indiquée  par  la  ligne  pointillée  de  la 
figure  l'.  Ce  pont,  dont  la  cuirasse  a  76  millimètres  d'épaisseur,  isole 
complètement  de  la  portion  inférieure  de  la  carène  toutes  les  parties 
vulnérables  de  la  coque  qui  se  trouvent  au-dessus  ;  par  suite,  en  ad- 
mettant même  que  toutes  les  parties  visibles  du  navire  en  dehors  du 
réduit  fussent  criblées  de  projectiles  jusqu'à  une  profondeur  de  1  "83 
au  dessous  de  la  flottaison,  il  n'en  résulterait  pas  d'autre  inconvénient 
que  l'envahissement  par  Teau  des  parties  situées  au-dessus  du  pont  ; 
quant  à  ce  pont  même,  il  est  revêtu  d'un  blindage  trop  fort  pour  pou- 
voir être  percé  par  un  boulet  qui  ne  pourrait  l'atteindre  qu'après 
avoir  traversé  une  épaisse  couche  d'eau,  et  il  n'a  rien  à  craindre  des 
obus  qui  pourraient  éclater  au-dessus,  dans  les  œuvres  mortes. 

«  Comme  la  longueur  dy  réduit  n'est  que  de  SS^SS,  une  partie  con- 
sidérable de  la  flottaison  demeure  sans  protection,  de  telle  sorte  que  la 
quantité  d'eau  qui  pourrait  s'introduire  par  les  trous  des  projectiles,  si 
elle  était  en  rapport  avec  la  capacité  des  compartiments  envahis,  serait 
très-considérable  et  suffirait,  sinon  pour  faire  couler  le  bâtiment,  du 
moins  pour  le  mettre  hors  de  combat.  Aussi  a-t-on  rempli  en  grande  par- 
tie les  espaces  qui  peuvent  ainsi  être  envahis  d'approvisionnements  qu'il 
fautbien  emmagasiner  quelque  part,  et  qu'il  y  a  tout  avantage  à  loger 
dans  des  compartiments  où  leur  présence  empêche  l'eau  de  pénétrer  en 
aussi  grande  quantité.  C'est  dans  ces  parties  du  navire  que  se  trouvent 
le  principal  approvisionnement  de  combustible,  les  vivres ,  les  caisses 
à  eau  ;  une  portion  de  ces  capacités  est  en  outre  remplie  de  liège  ;  le 
reste  demeure  vide.  Ces  dispositions  auront  pour  résultat  de  permettre 
d'mtroduire  dans  le  navire,  avant  le  combat,  une  quantité  d'eau  suffi- 
sante pour  amener  une  submersion  de  305  millimètres;  le  pont  de  la 
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batterie  ne  se  trouvera  plus,  dès  lors,  quà  2"'7&5  au-dessus  de  l'eau,  et  la 
cuirasse  du  réduit  descendra  jusqu*à  2"'135  au-dessous  de  la  flottaison 
effective  de  combat.  Si,  dans  cet  état  de  choses,  les  projecliles  de  Ten- 
nemi  percent  seulement  les  compartiments  dans  lesquels  l'eau  a  déjà 
été  admise,  il  n'en  résultera  aucun  changement  dans  les  conditions  de 
navigabilité  ;  si  au  contraire,  par  impossible,  tous  les  compartiments 
situés  au-dessous  de  la  flottaison  étaient  traversés  par  les  boulets,  Tim- 
mersion  pourrait  être  encore  augmentée  de  305  millimètres ,  c'est-à- 
dire  que  la  flottaison  se  trouverait  reportée  à  610  millimètres  au-dessous 
de  ce  qu'elle  doit  être  en  temps  ordinaire  pour  la  navigation.  En  fait, 
il  y  a  très-peu  de  chances  pour  que  l'immersion  dépasse  jamais  sen- 
siblement la  flottaison  de  combat,  et  si  ce  fait  improblable  se  produi- 
sait, il  n'aurait  pas  d'autre  résultat  que  d'entraîner  une  légère  dimi- 
nution de  vitesse. 

<  Les  dispositions  qui  viennent  d'être  indiquées  se  rapprochent 
beaucoup  du  système  qui  a  été  déjà  préconisé  par  V Engineering  * , 
et  qui  consistait  à  transformer  les  extrémités  du  navire  en  compar- 
timents étanches  destinés  à  servir  de  soutes  à  charbon  ;  toutefois , 
à  bord  de  V Inflexible,  on  a  joint  à  ce  système  l'emploi  du  liège,  sous 
la  forme  d'une  ceinture  de  l'"22  d'épaisseur,  appliquée  de  chaque 
bord,  le  long  de  la  muraille  du  bâtiment,  à  l'avant  et  à  l'arrière  du 
réduit  central.  Ainsi  que  Ta  expliqué  M.  Crossland  à  la  Société  des 
Naval  architects ,  on  ne  s'attend  nullement  à  ce  que  cetle  cein- 
ture de  liège  serve  de  protection  contre  les  projectiles  ou  per- 
mette même  d'aveugler  avec  plus  de  facilité  les  voies  d'eau  causées 
par  les  boulets  ;  cette  disposition  a  uniquement  pour  but  de  mettre  le 
navire  dans  de  meilleures  conditions  de  stabilité  dans  le  cas  où  les 
parties  vulnérables  seraient  assez  endommagées  pour  laisser  librement 
circuler  l'eau.  Dans  l'article  auquel  nous  faisions  allusion  plus  haut, 
nous  avions  raisonné  dans  l'hypothèse  de  l'application  du  système'Jen 
question  à  la  Fury^  dont  le  réduit  central  est  beaucoup  plus  long  que 
celui  de  V Inflexible;  les  parties  du  navire  exposées  à  perdre  dans  un 
combat  leur  stabilité  naturelle  par  suite  de  l'ouverture  des  voies  d'eau 
à  la  flottaison  auraient  donc  été  moins  considérables  sur  la  Fury  que  sur 
Vlnflexible,  et  cependant  nous  avions  démontré  que  la  stabilité  du 
bâtiment  pourrait  se  trouver  compromise  d'une  manière  dangereuse. 


I  Voir  la  Revuê  maritime  et  àoloniale  (numéro  de  mai  1873). 
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A  bord  de  Vlnflexibley  comme  le  rapport  des  parties  vuleérables  aux 
(parties  protégf^es  est  encore  plus  élev^,  on  a  dû  avoir  recours  à  ées 
dispositions  spéciales  pour  aiagmenter  la  stabilité  du  navire  en  cas  d*a- 
varie  ;  c'est  dans  ce  but  qu'on  lui  a  donné  une  aussi  grande  largeur,  et 
qu'on  a  eu  recours  à  l'emploi  d'une  ceinture  de  liège  destinée  h  aerrir 
«n  quelque  sorte  de  bouée  et  à  soutenir  le  bâtiment  du  bord  où  il  sHn- 
€lineraJt.  Les  compartiments  étanches  ont  été  disposés  avec  le  plus 
grand  soin,  de  manière  à  limiter  autant  que  possible  l'envahissement 
de  i'eau,  et  Ton  a  établi  en  abord  de  chaque  côté,  en  arrière  de  b 
ceinture  de  liège ,  une  coursive  étroite,  que  Ton  peut  remplir  par  en 
haut  de  substances  semi-élastiques  et  qui  doit  former  une  sorte  de 
bâtardeau  ;  l'existence  de  cette  coursive  offrirait,  d'ailleurs,  beaucoip 
de  facilités  pour  aveugler  une  voie  d'eau. 

c  Les  limites  de  cet  article  sont  trop  restreintes  pour  quil  soit  pos- 
sible d'examiner  dans  tous  ses  détails  un  type  de  navire  d'une  ori- 
ginalité si  hardie  et  qui  paraît  dans  des  conditions  si  satisfaisantes  au 
point  de  vue  du  combat  comme  à  celui  de  la  navigation.  C'est  un  sujet 
cependant  qui  mériterait  d*étre  longuement  étudié,  en  raison,  à  la  fois, 
et  des  avantages  incontestables  que  présente  le  nouveau  cuirassé,  et 
des  nouveautés  non  enoore  sanctionnées  par  l'expérience  et  sujettes 
dès  lors  à  discussion,  qui  ont  été  introduites  dans  sa  construction.  • 

Traduit  de  P anglais  par  M^  Bonjour. 
(Engineering,) 

Lltata,  paquebot  à  vapeur  à  hélice.  —  Ce  bâtiment  a  été 
construit  en  Angleterre  pour  une  puissante  compagnie  de  TAnié- 
rique  du  Sud.  11  a  93  mètres  de  longueur,  12"'20  de  ban  et  5"93  de 
>creuK  à  partir  du  pont;  il  est  pourvu  d'un  double  fond  destiné  à 
recevoir  au  besoin  un  lest  d'eau. 

Il  peut  loger  70  passagers  de  l^*  classe  sous  un  spardeck  qui  s'étend 
d'un  bout  à  l'autre  du  navire  ;  Tétat-major  et  Téquipage  sont  égale- 
ment logés  sous  ce  spardeck. 

Quatre  panneaux  de  charge,  près  chacun  desquels  se  trouve  un 
treuil  à  vapeur  capable  de  hisser  k  tonnes,  sont  situés  sur  les  côtés. 

La  machine  est  du  système  compound  à  deux  cylindres  et  à  con- 
densation par  surface.  Le  diamètre  du  petit  cylindre  est  de  1"168, 
celui  du  grand  cylindre  est  égal  à  2"20  ;  la  course  commune  est 
de  l^'ûô?.  Les  tiroirs  sont  à  coquille,  à  &  orifices,  avec iXMBpePGateur  ; 
le  petit  cylindre  a  un  organe  de  détente  variable.  Un  petit  cylmdre 
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è  Fapeur  seift  à  opérer  le  reaversemeirt  des  coulisses  qui  meinreiit  les 
tiroirs;  ce  cyUndre  a  178%  de  tiiainètre.et  ^28%  de  course. 

La  force  nominale  de  la  machine  est  de  340  chevaux.  Le  condenseur 
contient  11 6A  tubes  de  0'°025&  de  diamètre  -qui  ont  uneisurfaoe  ide 
^sooidensation  é^ie  à  278'^^«  L'taélice  est  à  i,  aites  raipportées,  jon 
diamètr-e  est  de  ô^'OS  «t  le  pas  variable  de  7«S1  à.8°'23. 

La  pression  aux  chaudières  est  de  h  atm.  2/3  ;  l'appareil  évapora- 
toire  se  compose  de  h  chaudières  muliitabulaires  de  S'^ÔO  de  diamètre 
et  2^89  de  longueur,  contenant  lehaame  S  foumeauK  4e  0*^91  de  dia- 
mètre disposés  sur  l'avant  et  sur  l'arrière  du  navire. 

Ce  navire  se  rendit  de  Liverpood  à  Valparaiso  penda'nt  les  mois  de 
septembre  et  octobre  1873  ;  la  distance  entre  ces  deux  points  est 
de  S,92li  nœuds,  qui  furent  accomplis  en  838^5"'  sous  rapeur  et  2d81i. 
fiOQs  voiles.  La  quantité  totale  de  charbon  «oonsommié  s'-est  élevée 
à  845  tonnes,  ce  qui  donne  une  consommation  moyenne  de  1,0^  ki- 
logrammes par  heure. 

Le  temps  a  été  maniable  pendant  toute  la  traversée. 

{Engineering',)  *     .  E.  V. 

Lancement  du  Faraday,  nvrire  anglais  pour  la  pose  des 
«âbles.  —  MM.  Mitcàellel  C'%  de  Walker,  ont  lancé,  le  15  février, 
un  très-beau  navire  qui  porte  le  nom  de  Faraday.  Il  est  destiné 
au  transpont  et  à  TallDngement  des  câbles  téiégra{^iques.  Ses  di- 
mensions sont:  longueur  109°'72,  largeur  U'^Sô,  creux  10"97; 
tonnage,  5,^00  tonnes.  11  a  été  construit  pour  MM.  Siemens  frères,  de 
Londres;  c'est  ondes  plus  beaux  navires  de  ce  genm.  La  coque  est 
en  fer,  la  construotion  a  été  surveillée  par  les  agents  du  Lloydy  qui  le 
•classent  au  premier  rang  'Comme  solidité.  Sa  structure  particulière  lui 
donne  une  résistance  considérable.  Trois  énormes  cuves  en  tôles  sont 
fixées  aux  côtés  du  navire  par  une  série  d'arches  doubles  ;  ces  cuves 
sont  reliées  entre  elles  et  à  la  charpente  générale  par  cinq  ponts  en 
tôle.  11  a  un  double  fond  et  est  pourvu  des  engins  les  plus  nouveaux 
pour  les  opérations  qu'il  est  appelé  à  accomplir.  Une  machine  Contr- 
poundy  avec  condenseur  à  surface,  lui  sera  fournie  par  MM.  T.  Clarke 
et  (?•.  E.  V. 

Les  moaitorg  du  Bhin.  —  Ces  navires,  dont  la  BevtÂC  a  déjà  parié 
(livraisons  de  janvier  et  d'avril),  seront  stationnés  dans  le  port  de 
G(d)lentx,  sous  les  ordres   directs  duquel  ils  seront  placés.  Leur 
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équipage  se  composera  de  60  matelots  commandés  par  6  officiers  ; 
en  cas  de  guerre,  chacun  de  ces  monitors  recevra,  en  outre, 
50  hommes  d'infanterie.  La  Gazette  de  V Allemagne  du  Nord^  qui 
nous  fournit  ces  renseignements,  ajoute  que  ces  bâtiments  sont 
munis  chacun  de  deux  pièces  de  marine  de  douze  centimètres, 
disposées  dans  une  tour  tournante  cuirassée  d'uiie  épaisseur  de 
7  centimètres.  La  cuirasse  des  monitors  a  la  même  épaisseur. 
Ils  seront  employés  principalement  à  assurer  le  passage  de  la  gar- 

m 

nison  entre  Coblentz  et  Ehrenbreilslein,  à  défendre  le  pont  de 
Rheinhausen,  à  empêcher  un  passage  du  Rhin  de  la  part  de  rennemi, 
et  à  protéger  les  places  du  Rhin  entre  Mayence  et  Wesel.  Leur  tirant 
d'eau  ne  leur  permettrait  pas  de  concourir  à  la  défense  des  places  eii 
amont  de  Mayence,  Germersheim,  Strasbourg  et  Neufbrisach  ;  on  se 
propose  aussi  d'entretenir  une  flottille  sur  la  Moselle,  entre  Thionville 
et  Metz. 

Le  bateau-torpille  Hansom.  —  Cet  engin,  construit  à  Boston,  sur 
les  pians  du  chef  du  bureau  des  constructionsnavaies  Isaiah  Hansco), 
a  été  lancé  le  15  mars  dernier.  Voici  ses  dimensions  : 

Longueur  5 1"81 5;  largeur  10"670;  creux  S-TôO.  Ce  bateau  est 
cuirassé  avec  des  plaques  de  0^127  d'épaisseur  sur  les  flancs,  et  de 
0'"037  sur  le  pont. 

Son  tirant  d'eau  est  de  2"! 85  à  l'avant  et  de  3"835  à  l'arrière.  Ses 
machines,  au  nombre  de  deux,  sont  du  système  compound;  ses  chau- 
dières, cylindriques,  sont  chauffées  par  1 2  foyers  ;  elles  ont  3"048 
He  diamètre  sur  2"»819  de  long.  Les  cylindres  ont  0"610  de  course. 
Le  bateau  a  deux  hélices  jumelles,  système  Hirsch,  de  3"048  de  dia- 
mètre ;  on  pense  que  sa  vitesse  atteindra  13  nœuds.  Son  artillerie  se 
composera  de  canons  à  pivot  de  0°'280  et  de  quatre  obusiers. 

{Army  andnavy  Journal) 

Des  torpilles.  —  Dans  un  rapport  sur  la  question  des  torpilles 
récemment  adressé  par  Tamiral  Porter  au  ministre  des  États-Unis, 
nous  trouvons  les  observations  suivantes  : 

«  De  toutes  les  torpilles  inventées  jusqu'à  ce  jour,  aucun  de  ces 
engins  remorqué,  dormant  ou  mouillé,  n'est  encore  une  affaire  sérieuse 
pour  un  bâtiment  rapide  convenablement  armé,  son  équipage  aux 
postes  de  combat  ;  c*est  pour  cela  que  je  recommande  la  construction 
de  tant  de  grandes  chaloupes,  avec  le  dessein  d'instruire  les  officiers 
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à  manœuvrer  habilement,  soit  pour  attaquer,  soit  pour  repousser  les 
attaques  des  torpilles  ou  des  bâtiments  porte-torpilles. 

«  Les  officiers  s'apercevront  bientôt  de  la  difficulté  de  détruire,  avec 
des  torpilles  remorquées,  un  bâtiment  convenablement  manœuvré,  à 
moins  que  les  torpilles  ne  soient  cachées,  bien  qu'il  soit  assez  facile 
de  faire  sauter  un  navire  qui  n'est  pas  sur  ses  gardes  ou  qui  est  pal 
manœuvré.  Un  bâtiment  n  a  aucune  crainte  à  avoir  d'un  ennemi  qu; 
n'aurait  qu'une  vitesse  égale  à  la  sienne,  qu*i]  aitia  torpille  Harvey  ou 
la  torpille  Whitehead,  car  ces  inventions  ne  peuvent  être  employées 
avantageusement  que  contre  des  navires  surpris  ou  au  mouillage. 

€  Comme  défense  contre  des  navires  porteurs  de  tels  engins,  je  re- 
commanderai que  tous  nos  bâtiments  soient  munis  d'obusiers  de251i* 
vres.  Qu'ils  s'en  éloignent  ou  s'en  rapprochent,  ils  pourront  tirer  sur 
les  ponts  des  agresseurs  avec  leurs  canons  de  l'arrière  ou  du  travers, 
quand  ils  seront  près  d'eux. 

(I  Un  commandant  intelligent  amènera  naturellement  n'importe 
lequel  de  ces  bâtiments  torpilleurs  à  l'arrière  de  son  navire,  ce  qui  est 
facile  le  jour,  quelle  que  soit  la  direction  suivant  laquelle  ils  s'ap- 
prochent; si  le  bâtiment  torpilleur  vient  de  l'avant,  il  virera  de  bord; 
s'il  vient  de  l'arrière,  il  changera  de  route  de  8  quarts,  et  le  susdit 
bâtiment,  muni  d'une  torpille  Harvey,  avec  tous  ses  treuils,  ses  re* 
morques,  son  pont  couvert  de  monde,  etc....,  sera  vite  mis  hors  de 
combat,  à  moins  qu'il  ne  soit  cuirassé,  ce  qui  n'est  pas  vraisemblable, 
car  un  bâtiment  porte-torpilles  doit  être  surtout  léger  et  apte  à  ma- 
nœuvrer avec  rapidité. 

«  Dans  les  combats  entre  deux  ou  plusieurs  navires,  quand  les  bâti- 
ments, comme  il  arrivera  toujours,  seront  enveloppés  de  fumée,  ces 
torpilles  seront  extrêmement  dangereuses,  etsepreserver.de  leurs 
attaques  demandera  toute  l'habileté  du  commandant. 

<  La  pratique  que  je  recommande,  de  manœuvrer  avec  des  chaloupes 
à  vapeur,  apprendrait  aux  officiers  à  prévoir  tous  les  hasards  de  pa* 
reilles  circonstances. 

«  Tout  bâtiment  peut  être  muni  d'un  lourd  filet  allant  du  bout  de 
beaupré  au  bout  du  gui  et  tenu  aux  basses  vergues  amenées  sur  les 
porte-lofs.  Ce  filet,  tenu  genopé,  serait  mouillé  juste  avant  que  la  tor- 
pille n'arrive  à  la  distance  où  elle  serait  nuisible.  La  torpille  ferait 
ainsi  explosion  à  vingt  pieds  du  navire  et  ne  ferait  de  mal  qu'au  filet.. 
Un  filet  de  quarantenier,  à  mailles  assez  petites  pour  qu'elle  ne  puisse 
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p»8er  à  tFarers  to»  interstices,  ferait  fiaf r&  explosion  à  ane  torpyie 
Harvey  ou  Whitehead  avant  qu'elle  pût  atteiadiie  le- bord. 

•  Il  y  a  ici  une  expérience  trè»-intdres6ante^  et  frès-importante  à 
faire.  Le  filet  est  la  seule  défense  certaine  d'aa  navire  contre  on  corps 
qm  ploD^,  bien  qoecoi  soit  uno)  faibte  protection  contre  onetorpine 
portée  au  bout  d'uit  espar  par  un  bateatr  convenablement  constniH  et 
muni  d'engins  propres-  à*  couper  les  fUets. 

c  Un  pareil  bateait-t'orpille  sera  Fennemr  le  pkis  dtoigereux  S  car 
il  nY  aura  de  chance-  de  Tévicer  qu'afvec  une  vitesse*  supérienre  it  la 
sienne.  &'il  adespontsen  fer  et  tous  les  honmes à  cou^rerv,  Istm- 
traiiie  lui  causera  peu^  de  dommage,  et  il  n'offrira  qn^un  très^petit  bat 
au  tir.  Un  bouiet  l'atteindra  rarement,  surtout  pendant  la  nuit  ou'  la 
biîifme.  Cependant,  sar  toutes  ces^  matières,  les  problèmes  sontk  ré- 
soudre, et  nous  n'y  travaillons  que  tr^  lentement. 

«  Pendant  les  dernières  expériences  qui  ont  été  faites  à  bord  dir 
vapeuv  Mononghahehy  dans  lesquelles^  un  bateau  porte^orpilles  allait 
sauter  une  coque,  le  bateacr  courant  sur  le  travers  de  cette  coque  a  étti 
atteint  par  deux  grosses  pièces  de  bois  garnies  de  chevilles  et  par 
plusieurs  autres  fragments  pfus  petits.  Pour  éviter  cette  éventoafité, 
tout  bateau  de  ce  genre  dievrait  être  protégé  par  un  treîHis  de  fortes 
pièces  de  bois  qui  ferait  partie  de  son  aménagement  normal 

c  Je  sens  que  je  vais- toucher  à  une  question^  déMcate  *,  en  m^ocoK 
panl  de  savoir  jusqu'où  doit  s'étendre  la  juridiction  de  la  marine,,  quant 
à  ce  qui  touche  à'  lai  protection  de  nos  eôties  et;  de*  nos  portts  avec  les 
torpilles.  Si  complète  que  soit  l'éducation  d'un  soldat,  il'  ae-  sera  jamaâs 
che^  lui  d^ns  une^  embarcatôon^  ou  k  bord' d'un  bâtiment;  comme  Test 
uft marin,  et  nul  offiderde  Tarmée  nemanœuvrera^uneemèaitationou- 
un  bétimeut  comme  le- fait  un  officier  de  marine. 

«  Les  torpilles  destinées^  la  défense  d^un*  port  doivent  être  msM- 
lées  par  des  hommes  accostâmes  à  là  manœuvre  des  embs^cations  et 
habiles  à  se  débrouiller' avec  les^  palans  et  les  cordes.  Le  long  d'une 
côte  ouverte,  comme  sur  TOcéan,  Tintervention  exclusive  de  la  marine 
devient  de  toute  nécessité. 


«  Cëoi  n'est  pês  bien  d'àocord  ar&c  te  prenribr  aUhéèt  dé  Tanicr»,  mads'  il  eM 
poot-Âtre  i^las^juBiOi  (tiVWle  dm  traductmtn) 

>  Poar  bien  comprendre  la  portée  de  ce  qui  soit,  il  faut  se  rappeUr  qu'au 
Etats-Unis  c'est  le  génie  militaire  qui  est  chargé  de  l'ensemble  du  serrice  des^ 
torpiflesi  (Nèie  dm  fraiueUmji, 
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<  Pendant  la  guerre  de  la  sécession,  les  rebelles  donnèrent  le  ser- 
vice des  torpilles  aux  officiers  de  marine,  qui  les  employèrent  avec  le 
plus  grand  succès,  eu  égard  au  peu  de  moyens  qu^ils  avaient  à  leur 
disposition. 

c  En  temps  de  guerre,  la  place  du  soldat  est  dans  les  forts,  d'où  il 
peut  proléger  avec  le  feu  des  pièces  d'artillerie  les  lignes  de  torpilles, 
car  les  torpilles,  sans  la  protBCtion  des  canons  du  rivage,  seraient  chose 
illusoire,  de  même  que  les  canons  à  terre,  sans  les  torpilles,  n'empé- 
cberaient  pas  les  navires  de  passer.  Mais  on  ne  peut  compter  que  sur 
les  marins  pour  manœuvrer  les  torpilles  dans  les  embarcations  et  par 
tous  les  temps. 

c  La  question  qui  se  présente  alors  est  celle-ci  :  la  marine,  en  cas 
de  guerre,  ne  serait-elle  pas  appelée  à  défendre  nos  côtes,  et  ne  faut-il 
pas  adopter  un  système  et  prendre  des  mesures  en  conséquence  ? 

«  Dans  quelques  pays,  il  y  a  un  corps  spécial  de  torpilleurs,  com- 
posé d'ofûciers  et  d'hommes  tirés  de  la  marine,  dont  le  seul  ofûce  est 
de  veiller  à  tout  ce  qui  concerne  la  défense  des  côtes  et  des  ports  par 
les  torpilles. 

«  Je  suis  très-partisan,  pour  notre  marine,  d'un  pareil  corps  avec 
des  cadres  permanents  ;  les  jeunes  officiers  seraient  appelés  à  y  servir 
un  temps  égal  à  celui  pendant  lequel  on  les  emploie  à  la  mer  ou  à  tout 
autre  service. 

c  Un  corps  spécial  de  torpilleurs  sera  nécessairement  tiré  de  la  ma- 
rine pour  les  raisons  que  j*ai  données  plus  haut  ;  et,  comme  il  devien- 
dra, à  Toccasion,  une  portion  très-importante  de  notre  système 
maritime,  nous  devrions  profiter  des  circonstances  présentes  pour 
commencer  à  le  former  et  à  en  établir  les  règlements. 

«  Il  sera  trop  tard,  quand  la  guerre  éclatera,  pour  commencer  à 
discuter  une  question  qui  est  déjà  suffisamment  mûre  pour  tous  ceux 
qui  s'en  sont  occupés,  car  l'ennemi  franchirait  nos  passes  pendant 
que  nous  discuterions. 

c  A  mon  avis,  le  devoir  de  l'armée  doit  tout  au  plus  se  bornera 
mettre  en  feu  les  torpilles  des  observatoires,  quand  celles-ci  ont  été 
placées.  A  cet  effet,  ces  observatoires  devront  être  munis  de  tous  les 
moyens  propres  à  connaître  l'arrivée  d'un  navire  ennemi  sur  la  ligne 
des  torpilles. 

c  J'en  ai  assez  dit  pour  montrer  que  les  dispositions  les  plus  impor- 
tantes, en  ce  qui  concerne  les  lorpiUes,  doivent  être  prises  pour  que- 
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h  marine  opère  avec  elles  à  la  mer,  et  d'autres  pour  que  l'armée  les 
manœuvre  à  terre.  Le  bon  sens  indique  que  la  défense  des  ports  et  des 
côtes,  où  l'on  rencontre  souvent  des  barres  dangereuses  et  des  lignes 
de  brisants,  par  des  torpilles  dépendant,  de  quelque  manière  que  ce 
soit,  d*embarcaiion.s  ou  de  bâtiments,  doit  être  confiée  à  des  offlciers 
de  marine  et  à  des  marins. 

<  Il  faut  tracer  entre  Tnrmée  et  la  marine  la  ligne  où  finit  le  devoir 
de  Tune  et  où  commence  celui  de  Tautre  ;  autrement  il  y  aurait  con- 
fusion. » 

Les  torpilles  Whitebead  etEricsson.— L'i4rm{/  and  navy  journal 
de  New- York  publie  dans  son  numéro  du  28  février  dernier  Tarticle 
suivant  : 

L'explosion  d'une  torpille  Whitebead  à  Tarsenal  de  Woolwich  a 
écané  le  voile  mystérieux  qui  entourait  cet  engin  sous-marin  si  célè- 
bre et  si  surfait. 

On  verra  que  l'extrait  suivant  de  V  Army  and  navy  gazette  de  Lon- 
dres du  7  février  divulgua  pour  expliquer  la  cause  de  l'accident,  le 
grand  secret  que  les  inventeurs  ont  si  vaineinentet  si  longtemps  cherché. 

«  La  récente  explosion  d*une  torpille  Wijitehead,  qui  a  tué  un  homme 
et  en  a  blessé  plusieurs  autres,  met  à  l'ordre  du  jouir  plusieurs  ques- 
tions importantes.  Mais,  avant  de  les  traiter,  ilfaul  décrire  brièvement 
la  construction  et  le  mécanisme  de  cette  torpille  redoutable  à  si  juste  titre. 
La  torpille,  comme  son  nom  l'indique  (fish  torpedo-torpille  po/^oti)  con- 
siste en  une  enveloppe  ayant  la  forme  d'un  poisson.  Elle  a  douze  pieds 
de  longueur  (S'^ôô  et  seize  pouces,  0"'406  de  diamètre.  À  chacune  des 
extrémités  se  trouve  un  compartiment  fermé  par  une  cloison.  La 
machine  motrice  est  au  centre,  elle  a  environ  18  pouces  (0™457)  de 
longueur.  Le  tout  est  fabriqué  en  acier  malléable  de  3/16  de  pouce 
(A%8)  d'épaisseur  et  est  martelé  sur  des  formes.  L'air  comprimé  est 
employé  pour  mouvoir  la  machine.  11  est  contenu  dans  le  compartiment 
arrière,  dont  la  cloison,  faite  avec  Tacier  le  plus  résistant,  présente  à 
la  pression  de  Tair  une  surface  convexe.  L'air  comprimé  fait  mouvoir 
une  petite  machine  oscillante  composée  d'un  grand  et  d'un  petit  cy- 
lindre. L'air  arrive  directement  du  récipient  dans  le  petit  cylindre,  et 
ce  n'est  qu'après  l'avoir  traversé  qu'il  passe  dans  le  grand.  La  machine 
donne  la  rotation  à  un  arbre  ordinaire,  que  fait  mouvoir  une  hélice 
en  métal  à  canon,  placée  derrière  la  queue  de  ];)oisson.  La  pression  de 
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Tair  est  réglée  par  un  très -fort  régulateur  de  pression  à  ressort  {spriny 
pressure  gauge)  qui  se  meut  dans  le  compartiment  de  l'avant  et  est 
bandé  lorsque  le  récipient  d*air  est  chargé.  Quand  la  pression  de  Fair 
diminue,  à  mesure  que  la  torpille  se  meut,  le  piston  descend  et  maintient 
toujours  à  une  pression  régulière  Tair  qui  est  consommé  par  la  ma- 
chine. Cette  pression  est  d*environ  600  livres  par  pouce  carré 
(/i2''500  par  centimètre  carré).  La  direction  de  Tappareii  est  le  point 
le  plus  délicat  du  mécanisme;  elle  doit  se  faire  en  ligne  droite  vers  le 
but  à  atteindre.  Deux  poids  faisant  balance  sc^nt  suspendus  dans  le 
compartiment  central  de  la  torpille.  Lorsque  l'équilibre  est  détruit, 
ces  poids  touchent  Tun  ou  l'autre  côté  et  frappent  sur  un  levier  qui 
communique  avec  les  lames  directrices  placées  à  la  queue  de  la  tor- 
pille en  arriùre  de  Thélice.  Ces  lames  agissent  comme  gouvernails,  et, 
de  quelque  côté  que  plonge  ou  s^élève  la  torpille,  la  lame  corres[>on- 
darite  corrige  la  déviation  par  une  impulsion  contraire. 

«  Le  coton  poudre,  ou  toute  autre  substance  explosive  formant  la 
charge,  est  contenu  dans  le  compartiment  le  plus  en  avant.  L'accident 
de  Woolwich  a  eu  lieu  lorsque  la  torpille,  après  avoir  été  placée  dans 
le  tube  de  lancement,  allait  être  lancée.  La  même  torpille  avait  été 
éprouvée  prédemment  à  une  pression  de  1,000  livres  par  pouce  carré, 
et  l'on  pense  qu'elle  était  soumise  au  moment  de  l'explosion  à  une  pres- 
sion de  800  livres  par  pouce  carré.  Le  chargement  avait  été  effectué 
au  laboratoire  royal  et  l'appareil,  tout  chargé,  avait  été  amené  à  l'en- 
droit du  lancement, 

«  Aucun  incident  n'était  survenu  dans  le  parcours,  et  quand  l'écla- 
tement se  produisit,  un  homme  mettait  tranquillement  en  mouvement 
avec  son  doigt  Thélice  propulsive,  tandis  qu'un  autre  huilait  la  machine. 
La  cause  de  l'accident  ne  provenait  donc  pas  des  circonstances  exté- 
rieures, mais  devait  être  attribuée  à  quelque  défaut  de  la  torpille  elle- 
même.  Cependant  la  chambre  à  air  ayant  été  lancée  sans  être  brisée 
à  une  distance  de  60  yards  (ôi^'^Sô),  le  défaut  ne  pouvait  être  attribué  à 
la  faiblesse  du  matériel  employé.  A  quoi,  alors,  attribuer  l'explosion  T 
Sans  doute  à  quelque  vice  de  construction.  La  cloison  fermant  le  réci- 
pient pouvait  être  mal  assujettie;  le  pas  de  vis  de  la  cloison  ou  celui  de 
la  chambre  pouvait  être  défectueux.  Quoi  qu'il  en  soit,  une  enquête 
plus  approfondie  sera  faite  et  nous  espérons  que  l'on  arrivera  à  con- 
naître la  cause  de  l'accident  ^  » 

i  Voir  à  ce  sujet  Tarticle  de  YEngineer  da  27  mars  187i. 
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Les  hommes  spéciaux  qui  ont  vu  les  précautions  prises  par  le  gou- 
vernement anglais  pour  conserver  le  secret  de  la  torpille  Whiteheadet 
ont  supposé  que  cet  engin  contenait  des  éléments  de  sécurité  et  d*in- 
faiilibilité  seront  sans  doute  surpris  en  parcourant  la  description  ci- 

Expéri!»entalement,  une  pression  de  800  livres  par  pouce  csné 
peut  être  emmagasinée  dans  un  récipient,  mais  il  est  impossible  de 
faire  usage  d'une  aassi  grande  tension  dans  la  pratique.  L'accident  de 
Wbolwich  est  certainen^ent  une  conséquence  inévitable  de  l'emploi 
d'air  comprimé  exerçant  une  pression  de  800  livres  par  pouce  carré, 
sur  les  parois  des  réservoirs  faits  naturellement  de  substances  très- 
légères.  En  outre,  le  poids  de  Pair  comprimé  à  la  pression  mentionnée^ 
est  de  près  de  4  livres  (l'^Sii)  par  pied  cube.  Il  s'ensuit  que,  lorsque 
le  réservoir  a  été  épuisé,  Téquilibre  de  la  torpille  est  gravement  trou- 
blé et  nécessite  une  correction  automatique,  expédient  qui  soulève  bien 
des  objections.  On  peut  dire,  de  la  disposition  nouvelle  *  de  cylindres 
de  diamètres  inégaux,  signalés  dans  l'extrait  ci-dessus,  que  le  secret  ne 
ffléritait  guère  d'être  gardé  depuis  c  que  de  grands  et  de  petits  cyEn- 
ares  V  sont  toujours  employés  par  les  ingénieurs  lorsque  la  puissance 
motrice  est  fournie  par  des  agents  élastiques  à  très-haute  tension. 
Quant  au  moyen  de  régler  rentrée  de  l'air  dans  les  cylindres,  à  Taide 
d>m  régulateur  de  pression  à  ressort,  qui  se  meut  dans  le  comparti- 
ment de  l'avant  de  la  torpille;  les  ingénieurs  maritimes  s'étonoaiODC 
que  cette  installation  qui  «  maintient  l'air  comprimé  qui-  traverse  la 
machine  à  une  pression  suffissamment  uniforme  »  ait  été  adopté  de 
préMrence  au  régulateur  à  ressort  à  rotation  [rotary  sprmg  govemor). 
Ce  régulateur  en  effet,  ainsi  quel'^  démontré  Texpérience,  peut  régler 
la  vitesse  d'une  machine,  quelle  que  soit  la  pression  de  l'agent  moteur 
employé,  air  ou  vapeur. 

Le  troisième  grand  secret  communiqué  par  VArmy  and navffgaiette 
est  relatif  à  la  manière  de  diriger  la  torpille.  La  direction,  nous  as- 
sure-t-on  est  obtenue  au^  moyen  de  lames  placées  derrière  le  [MDpuI- 
seur  et  agissant  comme  gouvernail  de  la  façon  suivante  : 

€  De  quelque  côté  que  la  torpille  plonge  ou  s'élève ,  la  lame  corres- 
pondante est  mise  en  mouvement  et  empêche  la  déviation  par  uneim* 

1  Noas  n'avons  pu  troaver  dans  Texlrait  cilÀ  nen  qui  parui  laisser  enteodlfe 
qae  la  disposi lion  des  cylindres  fût  une  disposition  nouvelle  [iiopel  device)  comme 
le  prétend  le  défenseur  dcJa  lorpiHe  Ericssou.  {Xate  lUt  tradu€tiur4 
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pulsiocr  contraire.  Deu^tloordspoid» disant  balance  {two  heavy  halanee 
wdghis)  sont  suspendus dstos  le  compartiment  dti  centre,  pour  produire 
les  mouvements  de  direction.  Disons^  d*abord  que  cette  explicaitioni  est 
tout  à  fait  inexacte  ;  les  poids  peuvent  seulement  régler  le  mouvement 
vertical  et  le  fait  est  que  la  torpille  ne  contient  auctine  installation  pour 
gouverner.  En  outre,  elle  ne  peut  ni  changer  sa  direction  littéralement 
poar  fîrapper  un  objet  se-  mouvant  en  frafrew  de  sa  route,  ni  corriger 
les  déviations  que  lui  communiquent  les  courants.  Nous  regardons  ces 
défauts  comme  absolument  préjudiciables  iiki  torpille  Wbitehead. 

11  est  évident  que,  dians  le  cas  où  la  forpilSe  aura  manqué  son  but 
dans  on  engagement  général,  elle  constituera  un  danger  cacbë  avec 
lequel  il  faudra  compter  sérieusement  dans  les  évolutions  à  faire.  L'im- 
posabilité  démettre  en  place  un  verrou  de  sûreté*  sur  l'appareil  au- 
tomatique d'inflammation  de  la  torpille  Whttehead,  après  avoir  man-^ 
que  le  but,  présente  a^nsi  un  autre  défaut. 

Nous  devons  aussi  aqppder  l'attention  sur  ce  désavantage  que  la  tor- 
pille ne  peut  être  ramenée  à  bord  après  un  faux  départ;  mésaventure 
qcdsaos  doute  arrivera  fréquemment  dans  un  combat  entre  navires  en 
mouvement. 

Les  vices  de  la  torpille  Whitehead  que  nous  venons  d'émimérer  nous 
amènent  à  lui  comparer  brièvement  la  torpille  mobile  construite  par 
le  capitaine  Ericsson.  Cettia  torpitt^  «si,  cooàme  le  savent  hûs  lecteurs, 
mise  en  mouvement  pair  de  Fair  comprimé  qui  est  lancé  dans  Tinté- 
rieur  d'udQ  câble  tabulaire.  Nous  avcina  décrit  précédemment  le  sys- 
tème du  câble  tubuiaire  assez  minutieusement  pour  donner  une  idée 
de  ses  traits  géiiéraux.  el  de  ses  détails.  Nous  nous  proposons  donc 
seulement  d'appelox  rattention  sur  les  pointa  de  cette  invention  où 
les  dK^culiéSi  non  résolue»  dans  la  torpille  Whitehead  ont  été 
vaificues. 

L'air  comprinxé  nécessaire  pour  le  mouvexneot  de  la  machine  pro- 
pulsive étant  fourni  au  fur  e4  à  mesure  par  lesi  appareils  placés  à  bord 
des  navires,  il  n'y  ai  pas.  besoia  de  récipient  d'air.  L'objection  de  la 
rupture  de  l'équilibre,  pas  suite  du  changement  de  déidacement,  ne 
peut  donc  plus  eiùsler^ 

1  The,  imponihility  o/  locking  the  exploting  gear  of  Uu  Whilefuad  torpédo 
afler  a  mts«,  thut  présents  another  serions  defect. 

Ceci  est  inexact.  —  La  torpille  Whitehead  possède  un  verrou  de  sûreté  qui  a 
poar  bat  d'obvier  aa  danger  signalé.  (J\ote  du  traducteur,) 
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2""  La  quantité  d*air  nécessaire  étant  fouroie  au  fur  et  à  mesure  par 
le  câble  tabulaire,  la  pression  du  mélange  gazeux,  indispensable  lors- 
que la  puissance  motrice  est  emmagasinée  dans  le  corps  de  la  torpille, 
n'a  pas  de  raison  d'être. 

S""  Un  piston  en  relation  avec  un  gouvernail  permet  à  Topérateur, 
par  une  admission  plus  ou  moins  grande  d*air,  de  diriger  la  torpille. 
Il  suffit  de  changer  simplement  la  position  d'un  levier,  en  relation  avec 
la  soupape  d'introduction. 

&°  La  torpille  peut  être  ramenée  en  arrière  et  halée  à  bord,  à  n'im- 
porte quel  moment  en  agissant  sur  le  câble  tubulaire,  qui  est  enroulé 
sur  un  touret  pouvant  être  mis  en  mouvement  par  le  même  appareil 
qui  fournit  l'air  comprimé. 

5°  Le  mécanisme  dMnflammalion  de  la  torpille  est  toujours  inoffensif 
lorsque  Tair  comprimé  n*est  pas  introduit  dans  le  tube.  Un  verrou  dé- 
gage le  mécanisme  lorsque  l'air  est  admis  et  s'engage  dans  une  entaille 
qui  en  arrête  le  fonctionnement  dès  que  l'admission  vient  à  cesser. 
On  voit  ainsi  que  l'on  peut  à  volonté  permettre  ou  empêcher  le  fonc- 
tionnement de  Tinflammateur,  lorsque  la  torpille  est  sous  Teau.  Elle 
peut  donc  tmjours,  lorsque  Tadmission  de  Tair  ne  se  fait  pas  dans  le 
tube,  être  maniée  sans  crainte  d'accident. 

{Ârmy  and  Navy  Journal.) 

Lancement  du  Tesuvius,  bateau  torpille  anglais.  —  Sur  ce 
navire,  dont  nous  avons  précédemment  entretenu  nos  lecteurs  (numéro 
de  septembre  ,4 873,  p.  1123),  le  Broad  arrow  donne  les  renseigne- 
ments suivants  : 

Le  premier  bateau-torpille  de  la  marine  anglaise  a  été  lancé  à  Pem- 
broke  dans  les  premiers  jours  d'avril.  Le  Vesuvitu  est  un  joli  petit 
navire.  Lorsqu'il  sera  armé,  le  plat-bord  en  sera  à  trois  pieds  au-des- 
sus de  l'eau  et  l'hélice  à  même  distance  au-dessous.  Longueur  de  per- 
pendiculaire en  perpendiculaire  27"'50;  largeur  6"*60;  profondeur 
S^'SO;  déplacement,  241  tonneaux.  Hélices  jumelles  avec  machines  à 
condenseurs  à  surface  pouvant  développer  360  chevaux.  Les  chau- 
dières seront  alimentées  avec  du  coke,  de  façon  à  ne  produire  aucune 
fumée.  La  cheminée  est  horizontale  et  court  le  long  du  pont  qui  est 
semi-oval.  L'équipage  se  tiendra  sous  le  pont.  L'aération  sera  obtenue 
au  moyen  de  ventilateurs  qu'on  pourra  manœuvrer  à  la  main,  mais  au- 
quel pourra  s'adapter  également  un  petU'-cheval  complètement  indé- 
peu  Jant  de  la  grande  machine. 
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Aussitôt  lancé,  le  Vesuvius  a  été  conduit  à  Portsmoutb,  à  la  remorque 
du  Black" Prince.  P.  C. 

Exercice  de  torpilles  aux  États-Unis.  —  L'ordre  suivant  a  été 
donné  le  24  février,  par  lamiral  Case,  de  la  marine  des  États-Unis  : 
c  Un  but  pour  torpilles  sera  mouillé  demain,  et  chaque  navire  de  Tes- 
cadre  gouvernera  vers  le  but  et  fera  partir  une  ou  plusieurs  torpilles 
suivant  son  installation.  Les  torpilles  devront  être  dirigées  sur  le  côté 
tribord  du  but  et  être  submergées  d*au  moins  douze  pieds.  Chaque 
navire  installera  un  filet  pour  protéger  contre  les  éclats  de  bois  les 
personnes  qui  seront  sur  le  pont.  On  devra  faire  partir  la  torpille,  que 
le  but  ait  été  touché  ou  non.  On  maintiendra  avec  soin  une  vitesse  de 
k  nœuds.  » 

Le  résultat  deTexercice  n'aurait  pas  été  favorable  et  le  commodore 
Parker  aurait  dit  :  <  que  cet  essai  montrait  ^inutilité  d'employer  les 
torpilles  à  bord  des  grands  bâtiments  de  guerre  non  rapides.      P.  C. 

Navires  mal  chargés.  —  Pour  faire  suite  à  son  article  sur  l^s 
naufrages  des  navires  anglais  (voir  notre  Chronique  de  mai),  V Engi- 
neering publie  les  lignes  qui  suivent  : 

a  On  a  remarqué  que  pendant  Thiver  dernier  il  s*est  perdu  un 
grand  nombre  de  navires  marchands  chargés  de  grains.  La  cause  de 
ces  pertes  doit  être  attribuée  :  l""  au  mauvais  arrimage  du  chargement 
qui  peut,  sous  des  roulis  même  modérés,  se  porter  tout  d'un  bord  ; 
2°  à  la  présence  d'un  double  fond  qui  permet  aux  bâtiments  du  com- 
merce d'avoir  un  lest  consistant  en  une  certaine  quantité  d*eau,  dont 
on  peut  facilement  et  rapidement  se  débarrasser  à  Taide  de  pompes 
peu  dispendieuses  ;  3^  au  peu  de  hauteur  du  franc-bord. 

c  II  faut  observer  que  l'adoption  des  doubles  fonds  dans  la  marine 
marchande  n*a  eu  d'autre  but  que  d'épargner  le  temps  et  l'argent 
consacrés  aux  opérations  du  lest  dans  les  ports,  que  ce  n'est  pas  en 
vue  d'accroître  la  sûreté  de  ces  navires  que  l'on  a  été  conduit  à  les 
appliquer  sur  la  plupart  des  grands  navires  en  fer.  Ces  cloisons,  qui 
ont  de  1  mètre  à  1"80,  ont  pour  résultat  d*éleverla  charge  entière  de 
toute  cette  hauteur  et  par  conséquent  de  modifier  les  conditions  de 
stabilité  du  navire. 

c  Qu'un  cuirassé  ait  un  double  fond  de  telle  hauteur  qu'on  le 
désire,  cela  se  conçoit  aisément,  parce  que  l'on  sait  toujours  quels 
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seront  les  poids  à  mettre  à  bord  de  ce  cuiFaasé  ;  des  calculs  minutieux 
montreront  quelle  sera  la  stabilité  que  ce  navire  possédera  ;  lorsqa'elie 
aura  été  ainsi  déterminée,  elle  ne  pourra  plus  être  affectée  que  dans 
des  proiportions  très-r astreintes,  attendu  que  les]Msids  àn>ettre.àJ)ord 
seront  toujours  les  montes,  il  n*y  a  de  variable  que  lies  matières  con- 
sommables ;  mais  les  tourelles,  les  icanons,  le  poids  des  inachiaes  et 
des  (Chaudières,  etc.,  «e  varient  pas. 

«  il  n'ene^t  pas  ainsd  f^our  un  savire  marcbasiâ,  qui  peut  avoir  ;à 
opérer  un  chargement  «de  matières  très-encombrantes  et  |»eu  lourdes, 
ou  iûversemient  luie  cargaison  lourde  sous  un  voluKae  beaucoup 
moindre  ;  ses  conditions  de  stahiUté  eoront  profoodémant  modifiées 
dans  ces  deux  oonditioas. 

<  On  ne  peut  guère  admettre  que  les  armateurs  consentiraient  à 
faire  des  «expériences 'de  stabilité  avaot  que  leurnavine  chargé  se  mit 
en  roula  ;  cela  entraînerait  une  trop  grande  perte  de  temps.  J)*4in 
autre  côté^  la  question  du  ateilieurarrioiage  est  subordonnée  à  k  nature 
du  chargement.  La  détermination  de  la  meilleure  méthode  à  employer 
pour  assurer  la  sécurité  du  navire  est  par  coineéciuent  très*difiScile. 

.<  La  mesure  qui,  à  nos  yeux,  produirait  le  meilleA^  résultat,  «ecait 
de  déterminer  le  franc-bord  minimum  qu'un  liavire  devrait  coneerver 
au  départ  dun  port,  proportionnellement  .i  son  genpede  construction 
et  k  ses  dimensions,  de  teUe  sorte  qu'il  put  encore  embarquer  une 
<)^taine  quantité  d'eau  par  un  temps  forcé,  aane  être  certain  de 
sombrer,  ainsi  que  cela  arrive  trop  fréquemment. 

a  Les  observations  prouvent  ^ue  c'est  surtout  dans  les  voyages  de 
netour  que  les  navires  se.  perdent  à  la  mer.  UnJ)âltment  à  vapenr 
-dans  un  port  étranger  n'hésite  pas  à  se  charger  ouiire  mesure,  parce 
son  capitaine  compte  que  chaque  jour  de  mer  ^allégera  d'uneicertaiae 
^^uaiktité  de  charbon;  lors  de  son  arrivée  au  bot  de  json  voyage,  si  un 
inspecteur  était  nommé  pour  contrôler  sa  ligne  de  charge,  il  serait 
probablement  au-dessous  de  maximum  qui  aucait  été  imposé.  Si  i'tsn 
admettait  en  principe  que  toutes  les  fois  que  l'on  aurait  >pu  prouver 
que  la  ligne  de  charge  la  été  dépassée  au  départ^  la  prime  à  payer  par 
les  assurances  en  cas  de  ipente  du  navire  serait  mille  de  plein  dooii, 
les  capitaines  let  les  armateurs  y  regarderaient  i  deux  fois  avant  dlen- 
courir  ces  risques  ;  on  remédierait  probablement  ainsi  à  Ja  teatation 
^u'éprouvieiit  si  souvent  les  capitaines  de  prendre  lUKibargeneot  aussi 
-ejtagôré.  m  {Engmcering^)  £.  V, 
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Gon^email  hydraulique.  —  Ce  système,  dont  nous  trouvons  la 
description  dans  VAtwmaire  de  l'École  d*architecture  navale  anglaise» 
a  pour  but  de  multiplier  la  force  que  transmet  la  roue  i  la  barre  du 
gouyemail.  * 

L'appareil  de  M.  Brown  est  de  beaucoup  le  plus  iogéuieux  ;  il 
réunit  toutes  les  conditions  désirables. 

De  chaque  bord,  et  normalement  au  plan  longitudinal,  est  placé  un 
cylindre  où  se  imeut  un  piston  dont  la  tige  commande  la  barre.  Un 
accumulateur  situé  dans  la  machine  envoie,  par  deux  petits  tuyaux^  de 
l'eau  dans  ces  cylindres. 

L'accumulateur  est  lui-même  un  long  cylindre  muni  d'un  piston  et 
d'une  tige;  son  plein  est  maintenu  par  deux  petites  pompes.  Le 
dessus  du  piston  est  en  communication  avec  la  chaudière  et  est  par 
suite  soumis  à  la  pression  de  celle-ci  ;  le  dessous  est  rempli  d'eau. 
'Les  deux  petites  pompes  prennent  la  vapeur  qui  les  acâonne  au  "haut 
du  cylindre,  et  la  disposition  est  telle  que,  au  moment  où  le  piston  de 
Faccumulsfteur  arrive  en  haut  de  course,  poussé  par  Feau  qui  remplit 
la  cliambre  inférieure,  la  prise  de  vapeur  des  pompes  se  trouvje 
fermée,  et  elles  s'arrêtent. 

Quand  l'eau  est  employée,  le  piston  descend,  les  pompes  parlent, 
et  refont  le  plein  de  Taccumulateur. 

La  chaudière  étant  à  sa  pression  normale,  h  Tapeur  exerce  sur  le 
piston  un  effort  de  700  livres  par  pouce  carré. 

Des  tuyaux  d'un  pouce  de  diamètre  conduisent  l'eau  de  l'accumula- 
teur à  un  petit  tiroir  placé  près  de  la  roue  que  manœuvre  le  timon- 
nier,  et  d'autres  tuyaux  la  mènent  de  ce  tiroir  aux  cylindres  mo- 
teurs de  la  barre  à  l'arrière  du  bâtiment.  Le  tiroir  est  commandé  -à 
la  îois  par  la  roue  et  par  le  gouvernail  au  moyen  d'un  cordage  en  fer. 

Le  fonctionnement  de  Tappareil  est  très-simple.  Quand  on  porte  la 
roue  sur  un  bord,  un  des  oriflces  de  la  botte  à  tiroir  s'ouvre  et  donne 
passage  à  feau  <qui  se  rend  de  Taccumulateur  dans  un  des  deux 
«ylindres  de  rarrière.  En  même  temps  l'eau  s'échappe  de  l'autre 
cylindre  par  rorifice  d'évacuation  ouvert  du  taroîr,  et  ^e  rend  dans 
une  bâche  qui  alimente  les  pompes  de  l'accumulateur.  L'action 
inverse  de  l'eau  dans  les  deux  cylindres  entraîne  le  déplacement  de 
leurs  pistons,  et  par  suite  celui  de  la  barre. 

Le  cordage  -en  fer  qui  jelie  le  gouvernail  au  tiroir  Ibrce  celui-<;i  à 
iérmerles  ocificBS  dès  que  le  gouvernail  arrivie  à  la  position  qui  cqp- 
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respond  à  celle  de  la  roue.  Le  tiroir  revient  donc  de  lui-même  à  sa 
position  première  après  tout  mouvement  de  la  roue  ;  son  mécanisme 
est  très-ingénieux. 

L'eau  revenant  continuellement  à  l'accumulateur,  il  n*y  a  de  déper- 
dition que  celle  due  au  défaut  d'étanchéité  des  garnitures. 

Pour  soulager  les  tuyaux  dans  un  brusque  accroissement  de  pression 
tel  que  celui  dû  au  choc  de  la  mer  contre  le  gouvernail,  des  soupapes 
de  sûreté  placées  sur  les  deux  cylindres  moteurs  permettent  à 
Teau  de  passer  de  l'un  à  l'autre.  Il  ne  peut  donc  y  avoir  ni  ruplure  de 
tuyau,  ni  fuite.  Davin. 

Essais  d'une  machine  fixe  à  terre.  —  Quelques  remarques 
préliminaires  au  sujet  du  rapport  que  nous  allons  donner  ci-après, 
ne  seront  pas  déplacées.  Une  machine  à  haute  pression  à  2  cylindres 
dont  les  diamètres  étaient  de  505%  et  la  course  de  1"219  fut  pourvue 
d'un  condenseur  patenté»  sous  garantie  que  l'usage  de  ce  condenseur 
épargnerait  quelques  tonneaux  de  charbon  par  semaine,  avec  la  con- 
dition de  bon  confectionnement  des  joints  et  des  garnitures  des  pistons, 
c'est-à-dire  sans  fuites  de  vapeur  ou  rentrées  d'air.  Vérification  faite, 
on  remarqua  qu'après  l'adoption  du  condenseur,  la  consommation  de 
charbon  était  plus  grande  que  précédemment,  et  le  mécanicien  insis- 
tait pour  assurer  que  cet  excès  de  consommation  ne  provenait  pas  de 
fuites  quelconques,  et  qu'il  devait  uniquement  être  attribué  au  con- 
denseur. Ce  condenseur  avait  déjà,  dans  d'autres  circonstances,  fait 
obtenir  des  résultats  remarquables;  sa  réputation  était  bien  établie,  et 
partout  où  il  est  en  usage,  il  n'a  jamais  donné  lieu  à  aucune  récrimi- 
nation. 

Il  devenait  nécessaire  pour  un  cas  comme  celui-ci  d'étudier  la  ma- 
chine et  de  démontrer  l'existence  des  fuites  si  fortement  controversées. 

Sous  cet  aspect,  le  rapport  est  très-concluant  ;  l'essai  a  démontré 
qu'il  existait  un  énorme  entraînement  de  vapeur,  palpable  aux  sens 
et  susceptible  d'être  mesuré  et  pesé.  Nous  le  publions  dans  l'espoir 
d'appeler  l'attention  sur  l'importance  de  tels  essais. 

A   M.    HENRY   L.    BREVOORT. 

New-York,  2i  jaîn  1873. 

Monsieur,  d'après  votre  requête  j'ai  visité  les  travaux  que  vous 
avez  établis  à  New- York,  le  1 8  et  le  19  juin,  et  j'ai  fait  des  essais  très- 
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sévères  pour  décotivrir  s'il  y  avait  quelques  faites  on  d'autres  dérau- 
j^ements  dans  la  machine.  Le  18,  j'ai  fait  usage  du  condenseur,  et  le 
19  j'ai  fait  marcher  la  machine  sans  me  servir  du  condenseur,  en 
laissant  la  vapeur  s*échapper  à  Tair  libre.  Pendant  ces  essais  j'ai  re- 
levé douze  courbes  d'indicateur  chaque  jour  (trois  à  chacune  des 
extrémités  des  deux  cylindres),  à  des  intervalles  convenables  pour 
obtenir  des  conditions  moyennes. 

J'ai  relevé  également  d'autres  données  que  la  suite  de  mon  rapport 
fera  connaître.  D'après  le  mémoire  qui  m'avait  été  remis,  la  consom- 
mation de  charbon  pendant  trois  jours,  lorsque  Ton  faisait  usage  du 
condenseur,  s'élevait  à  14,467  livres  par  jour  ;  lorsqu'on  supprimait 
le  condenseur,  la  consommation  journalière,  déduite  également  de 
trois  journées  de  marche,  ne  montait  qu'à  12,667  livres  par  jour,  ce 
qui  occasionnait  un  gain  de  15,79  pour  cent,  dû  à  la  suppression  du 
condenseur. 

'  Pendant  les  deux  jours  que  j'ai  passés  sur  les  travaux,  les  condi- 
tions relativement  à  la  puissance  développée  par  la  machine  étaient  à 
peu  près  identiques,  une  moyenne  de  toutes  les  courbes  relevées  le  18, 
lorsque  l'on  faisait  usage  du  condenseur,  donnait  30,9  livres  de 
pression  moyenne  par  pouce  carré  de  la  surface  des  pistons  et  199,6* 
chevaux  indiqués  ;  la  moyenne  des  courbes  prises  le  19  conduit  à  une 
pression  moyenne  de  29,9  livres  par  pouce  carré  et  198,44  chevr.ux 
indiqués. 

J'ai  déterminé,  d'après  les  courbes,  la  quantité  de  vapeur  employée 
par  cheval  indiqué  et  par  heure,  en  ajoutant  aux  courbes  relevées  le 
1 8  la  quantité  de  vapeur  nécessaire  pour  la  motion  de  la  pompe  à  air. 
Dans  ce  calcul  je  me  suis  servi  de  la  pression  accusée  dans  le 
cylindre,  par  les  courbes,  au  moment  où  s  ouvraient  les  orifices  d  éva- 
cuation, et  j'ai  multiplié  le  nombre  des  courses  des  pistons  par  heure, 
par  le  volume  qu'engendre  les  pistons  à  partir  du  commencement  de 
leur  course  jusqu*au  point  où  ils  se  trouvent,  au  moment  où  s'ouvre 
l'orifice  à  l'émission  (ce  volume  est  exprimé  en  pieds  cubes  et  j'y  ai 
ajouté  la  liberté  des  cylindres)  et  ensuite  par  le  poids  d'un  pied  cube 
de  vapeur  à  la  pression  donnée  ;  j'ai  ainsi  obtenu  le  nombre  de  livres 
d'eau  usée  par  heure  dans  les  cylindres  sous  forme  de  vapeur. 

Naturellement,  les  courbes  ne  donnent  pas  toute  la  vapeur  qui  est 
employée  dans  les  cylindres,  parce  qu'elles  ne  peuvent  pas  indiquer 
la  quantité  d'eau  entraînée  par  la  vapeur,  pas  plus   que  la  quanUté 
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due  à  la  radiation  ou  à  la  condensation  et  la  quantité  de  vapeur  qui  fuit 
par  le  tiroir  pour  s'échapper  au  condenseur,  quand  ToriQce  d*évacuation 
est  ouvert.  Cependant,  sous  les  circonstances  présentes,  les  résultats 
que  j*ai  obtenus  peuvent  servir  à  établir  une  bonne  comparaison. 

Ce  calcul  m'a  fait  trouver  pour  la  journée  du  1 8  une  dépense  de 
23' 18  par  cheval  indiqué  et  par  heure  (en  y  comprenant  la  vapeur 
requise  pour  le  travail  de  la  pompe  à  air).  Le  19,  j'ai  trouvé  26^98 
pour  la  même  unité  pendant  le  même  temps. 

D'après  ces  résultats,  on  déduisit  facilement  que  lorsque  la  machine 
évacuait  sa  vapeur  dans  l'atmosphère,  elle  requérait  une  vaporisatioa 
d'une  quantité  d'eau  plus  considérable  de  16,39  p.  0/0  pour  être  ca- 
pable de  faire  le  même  travail,  que  lorsqu'on  faisait  usage  du  cond^- 
seur  et  que  cette  vaporisation  plus  grande  s'opérait  avec  15,79  p.  0/0 
de  moins  en  combustible. 

Une  conclusion  aussi  anormale  ne  pouvait  être  occasionnée  qcœ 
par  des  fuites  se  produisant  dans  les  diverses  parties  de  la  machine,  i 
moins  que  cette  fuite  eût  pour  cause  un  vice  radical  dans  le  con- 
denseur. 

Il  n'y  a  que  deux  cas  dans  lesquels  un  condenseur  peut  conduire  à 
une  dépense  exagérée  de  combustible  :  1^  en  occasionnant  une  conu^ 
pression  plus  forte  sur  le  piston  au  lieu  de  l'abaisser  ;  2<>  en  em- 
ployant plus  de  travail  pour  la  motion  de  la  pompe  à  air  que  n'en 
procure  le  vide  qu'il  doit  produire.  J'examinerai  ces  deux  points 
ensemble. 

D'après  les  courbes  relevées,  la  pression  moyenne  due  au  vide, 
lorsque  le  condenseur  était  employé,  était  de  5*14,  et  la  contre- 
pression  moyenne  était  de  2'  29  ;  de  sorte  que  le  condenseur  au  lieo 
d'accroître  la  contre-pression  la  diminuait  de  7' 43  par  pouce  carré, 
soit  de  24,&i  p.  0/0  de  la  pression  moyenne  totale  sur  les  pistons. 

Relativement  au  second  point,  la  vitesse  moyenne  de  la  pompe  à 
air  était  de  136  coups  par  minute,  et  en  calculant,  d*après  le  déplace- 
ment du  piston,  la  plus  grande  quantité  d'eau  qu'elle  pût  élever  pen- 
dant ce  temps,  je  trouvai  6181*5.  Cette  eau  était  portée  à  une  hau- 
teur de  1 1l  pieds  ;  le  travail  maximum  requis  par  la  pompe  était  donc 
d'environ  de  2,62  chevaux.  Ainsi  que  nous  le  verrons  dans  la  suite, 
la  pompe  était  loin  de  débiter  son  maximum  d'eau. 

Quand  la  machine  fonctionnait  sans  condenseur,  la  vapeur  s'échap- 
pait à  travers  trois  surchauffeurs  pour  Tcau  d'alimentation,  ce  qui 


augmentait  lacontre-presaion.  On  accorduit  un  certain  crédit  à  cet 
ëchaufTement  de  l'eau  d'alimentation,  puisque  lorsque  l'on  condensait  la 
vapeur,  cette  vapeor  ne  passait  qu'à  travers  un  surchaufTeur  et  l'eau 
d'alimentation  avait  une  température  moins  élevée. 

Les  moyennes  prises  par  rapport  à  cette  température  ont  donné  les 
résultats  suivants:  18  juin,  141°5  P';  19  juin  169''4  F';  différence, 
27'9  F*. 

Le  gain  ainsi  obtenu  par  cet  accroissement  de  température  est  rapi- 
dement calculable.  Le  19,  la  pression  moyenne,  aa  manomètre,  était 
de  80'  6  par  ponce  carré.  La  vapeur  possède  à  cette  pression  une 
chaleur  totale  de  1200°3.  Il  s'ensuit  qu'avec  l'eau  d'alimentation  à 
lâl'9  une  livre  d'eau  devait  emprunter  au  combustible  1067,8  unités 
de  chaleur,  pour  être  convertie  en  vapeur,  et  quand  l'eau  d'alimenta- 
tion avait  une  température  de  169*&,  elle  ne  requérait  que  10S9,9 
unités  de  chaleur.  Le  tant  pour  cent  de  gain  par  l'accruissement  de 
température  de  l'eau  d'alimentation  est  donc  représenté  par 

(1067.8  —  1039.9)  X  100  _  ,  r^ 
1067,8  ~    ' 

Le  gain  ainsi  obtenu  par  cet  agencement  des  surchauffeurs  est  assez 
prcdtlématîque  ;  on  peut  vérifier  s'il  y  a  gain  ou  perte.  La  contre- 
pression  produite  par  l'nsage  de  ces  surchaufTeurs  est  de  2'  29  par 
pouce  carré  ou  9,7  p.  0/0  de  la  pression  moyenne  totale  sur  les  pis- 
tons et  l'économie  qo'elle  réalisa  est  2,67  p.  O/O  ;  il  y  a  donc  lieu  de 
rejeter  ce  nircbanffoge  pi^u'ii  coDdult  h  brûler  i  poi  près  10  livres 
de  charbon  pour  ea  épargna'  3  livres. 


Revenons  aux  machines  et  eKorçons-nousde  découvrir  d'où  peuvent 
provenir  les  fuites  de  vapeur.  Il  est  évident  aue  si  les  tiroirs  et  Us 
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ptEtons  soat  étanches,  il  n'y  aura  aucune  vapeur  admise  àma  les 
.cylifidres  lorsque  les  orifices  seront  clos,  et  il  n'y  aura  aucune  vapeur 
perdue  pendant  le  moment  de  l'ouverture  de  l'orifice  pour  l'évacua- 
tion ;  dans  les  circonstances  ordinaires  l'indicateur  nous  monlrensi 
ces  conditions  BOnt  remplies. 

La  figure  1  représente  l'une  d^  courbes  prises  le  18,  j'y  « 
ajouté  une  ligne  ponctuée  qui  montre  è  peu  près  quelle  aurait  été  li 
forme  de  la  courbe  de  détente  si  les  tiroirs  et  les  {Hstons  avaient  éié 
étancbeB*. 

La  différence  marquée  entre  cette  courbe  et  l'une  de  celles  relevées 
est  encore  plus  notable  dans  la  plupart  des  autres  diagrammei, 
elle  amène  h  conclure  à  l'eustence  d'une  fuite  coosidërable,  soîi 
par  les  tiroirs,  soit  par  les  joints  de  la  botte  k  tiroir.  La  figure  î 
r^résente  une  courbe  sur  laquelle  la  ligne  ponctuée  montre  la  focme 
quaurait  dû  prendre  la  courbe  de  la  détenta  si  le^  tiriùrs,  les  pis- 
ions,  etc.,  avaient  été  en  bon  état;  la  presàon  moyenne  sur  lea 
pistons  étant  la  même  pour  les  deux  diagrammes  ;  celui  obtenu  est  le 
diagramme  théorique. 

L'inspection  de  cette  courbe  montre  que  la  même  quantité  de  tra- 
vail serait  faite  avec  beaucoup  moins  de  vapeur,  le  calcul  donne 
18,37  p.  0/0  de  moins  de  vapeur,  si  la  machine  accomplissait  son 
travail  sous  ta  forme  indiquée  par  la  courbe  ponctuée- 


Mais  cette  dépense  de  vapeur  est  petite  eo  compsraison  de  la 
perte  subie  pendant  l'évacoation.  S'il  existe  nne  faite  de  vapeur  par 


<  C'esl  QQ  fait  bien  coonn  das  mécaaiciens,  qu'en  odinet'anl  mCme  dm  pitMi 
.  et  d«i  tlioiTs  «tâoehea,  la  conrbe  relevés  psndKai  la  déUDIe  iMot  ltr«  plot  fttvit, 
peol  i«c«nvrir  an»  plus   grande   surlaœ  qvf  ccjle  que   l'on    obtieotlrtàl  t*l,  b 
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les  tiroirs  pendaal  que  le  cylindre  pfènd  de  la  vapeiiri  cette  perte  est  ' 
beaucoup  plus  considérable  lbrs({ue  la  présëion  est  diminuée  pendant 
Texhau^tion.  Ce  qui  donnerait  une  idée  asséà:  exacte  de  rétat  de  choses' 
existant  dans  cette  machine  serait  de  se  figurer  un  tuyau  de^  vapeur 
permettant  à  celle-ci  de  se  distribuer  continuellement  dans  le  cylindre 
pendant  les  périodes  d'admission  et  d'émission. 

Les  tiroirs  de  cette  machine  se  ferment  rapidement,  et  il  est  aisé 
de  calculer  la  différence  dans  les  quantités  de  vapeur  admises  dans  les 
cylindres,  au  point  oh  la  détente  commence  et  à  celui  où  Torifice  pour- 
la  condensation  commence  à  s'ouvrir.  La  moyenne  de  tous  les  dia- 
grammes donne  une  différence  de  75  p.  0/0,  ou  en  d'autres  termes, 
piendant  que  le  piston  se  meut  depuis  le  moment  oh  l'entrée  de  vapeur 
devrait  êlre  interceptée,  jusqu'au  moment  où  l'évacuation  commence, 
il  rentre  autant  de  vapeur  dans  le  cylindre  qu'il  en  avait  été  admis' 
pendant  Tintroduction.  Naturellement  pendant  que  le  passage  au  con*"'* 
denseur  est  ouvert,  la  vapeur  file  directement  dans  ce  récipient  avec* 
d'autant  plus  d'énergie  que  la  pression  de  celui-ci  est  moindre.  11  est 
fort  heureux  que  Ton  puisse  déterminer  l'importance  de  cette  pertef 
d'une  manière  tout  à  fait  exacte  (les  courbes  n'indiquant  pas  c6  genre 
de  perte). 

Le  18,  pendant  que  la  diacbine  était  stoppée,  un  simple  essai 
montra  que  les  pistons  n'étaient  pas  étanches,  mais  la  dépense  de 
vapeur  imputable  à  cette  cause 'ésî  de  médiocre  importance,  compa- 
rativement à  celles  que  nous  hvôns  signalées.  Là  fuite  qui  existe  est 
tellement  grande  que  je  ne  peux  môme  pas  l'attribuer  à  un  mauvais 
portage  des  barrettes  du  tiroir  sur  le  dos  du  cylindre,  et  mon  opinion 
est  que  l'on  trouvera  quelque  chose  de  très-anormal  dans  quelque 
partie  des  joints  intérieurs  des  boîtes  à  tiroir.  f 

Je  vais  maintenant  décrire  la  méthode  que  j'ai  employée  pour  dé- 
terminer quelle  était  l'importance  de  la  fuite  pendant  la  période  d'é- 
vacuation. Pendant  que  Ton  faisait  usage  du' condenseur,  l'eau  qui 
avait  servi  pour  opérer  la-  condensation  et  la  vapeur  condensée  était 
dévei'sée  par  la  pompe  à  air  dans  un  grand  réservoir.  Cette  eau  en- 


courbe  théorique,  à  cause  de  la  condcn.sation  et  Je  la  réévaporation,  oa  de  la 
présence  d'une  quantité  d'eau  assez  grande  dans  la  Tapeur.  IJ  no  faudrait  pai. 
dans  CCS  cas  aHirmer  avcnglémi^iit  que  ceUd  difréreiico  est  due  à  des  fuites 
iU  vapeur,  à  muins  que  des  essais  subséquents  (ainsi  que  nous  le  verrons  dans 
le  rapporl)^  n»*  viennent  confirmer  ces  prévisions. 
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trait  au  coadeaseur  à  la  température  de  71°  F^  et  eu  sortait  à  la  tem- 
pérature de  1 2&*  6  ;  elle  acquérait  ainsi  53*  5  du  fait  de  la  vapeur 
condensée.  J'obtins  la  quantité  d'eau  rifoulée  par  la  pompe  à  air  par 
minutOi  en  observant  le  temps  nécessaire  pour  remplir  un  tube  d'une 
capacité  connue,  placé  sous  le  tuyau  de  décharge.  Une  moyenne  de 
17  expériences  de  Tespëce  me  donna  pour  le  temps  du  remplissa^ 
3,37  secondes,  quelque  peu  d'eau  était  projetée  hors  du  tube  à  c&aque 
expérience  à  cause  de  la  vigueur  de  la  décharge.  Je  serai  certainement 
très-près  de  la  vérité,  en  prenant  pour  le  temps  du  remplissage  3  se- 
condes 1/2.  Le  volume  du  tube  était  de  &521,37  pouces  cubes,  ceqm 
donnerait  une  décharge  de  335,5  galions  par  minute  ou  2792,19  livres. 
11  y  avait  sans  aucun  doute  un  peu  plus  d'eau  que  cela  rejetée  par 
minute,  mais  dans  l'absence  de  tout  moyen  de  contrôle  exact,  une 
estimation  aussi  sûre  que  possible,  dans  ces  limites,  peut  être  consi- 
dérée comme  propre  à  servir  de  base  pour  l'évaluation  de  Timpor- 
tance  des  fuites. 

Les  bonnes  pompes  à  vapeur  rejettent  90  à  95  p.  0/0  du  volume 
déplacé  par  leurs  pistons  et  la  quantité  que  j  ai  prise  d*après  l'estima- 
tion précédente  s'élève  seulement  à  kb  p.  0/0  du  masUmum  du  débit. 

Les  calculs  de  la  quantité  de  vapeur  dépensée  d'après  la  mesure 
des  températures  et  de  la  quantité  d'eau  déchargée,  est  un  des  essais 
les  plus  élégants  et  les  plus  exacts  que  l'on  puisse  faire  pour  s'assurer 
du  degré  d'efficacité  d*une  machine  ;  il  est  fort  rare  qu'on  puisse 
relever  toutes  les  données  nécessaires  à  son  établissement  sans  des 
travaux  préparatoires  considérables. 

La  quantité  d*eau  déchargée  par  minute  était  comme  nous  l'avons 
dit:  279249,  et  sa  température  était  élevée  de  53*5.  Pour  déter- 
miner la  quantité  de  vapeur  usée  par  la  machine  par  minute,  d'après 
ces  données  nous  appellerons  : 

X  le  nombre  de  livres  de  vapeur  usée  par  minute  ; 

W  le  poids  de  l'eau  de  condensation  ;  nous  aurons  par  suite  : 

W  +  X  =  2792,19  et  W  =  2772,19  —X. 

Au  moment  où  l'orifice  à  l'évacuation  commence  à  s'ouvrir,  la 
vapeur  a  une  pression  moyenne  de  19>  5  par  pouce  carré,  d'après  les 
indications  des  courbes,  de  sorte  que  chaque  livre  de  vapeur  contient 
1183,1  unités  de  chaleur.  Quand  elle  est  condensée,  la  température 
de  cette  vapeur  s'abaisse  à  12&  degrés,  il  suit  donc  que  chaque  livre 
de  vapeur  a  abandonné  à  l'eau  de  condensation  1183,1  —  121,  5  = 
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1058,6  unités  de  chaleur  ;  ce  qui  a  proàuit  sur  cette  eau  une  augmen- 
tation de  température  de  53,5  degrés. 

D*après  ces  considératigns  on  peut  donc  établir  les  égalités  sui- 
vantes : 

X  X  1058,6  =  les  unités  de  chaleur  perdues  par  la  vapeur, 
VV  ou  (2792,19  —  X)  53,6  =  les   unités  de  chaleur  gagnées  par 
l'eau. 

Puisque  le  gain  doit  être  égale  h  la  perte,  nous  aurons  l'équation  : 

X  X  1058,6  =  (2792,19  —  X)  53.5, 
d'où  X  =  134,32. 

Ce  nombre  134,32  représente  le  nombre  de  livres  do  vapeur  usée 
pour  la  motion  de  la  machine  et  celle  de  la  pompe  à  air  pendant  une 
minute  ;  déterminons  maintenant  la  part  consacrée  au  travail  de  la 
pompe  à  air.  Le  travail  utile  de  cette  pompe  consiste  dans  l'élévation 
de  2792^  19  d'eau  à  14  pieds  par  minute,  nous  aurons  donc  : 

2792,19X14       ,  ,^  , 
=  1,18  chevaux. 

33,000  *,l"^"OYOUA. 

Eu  outre  de  ce  travail  utile,  la  pompe  doit  surmonter  les  divers 
frottements  qu'occasionne  sa  motion,  ainsi  que  le  frottement  de  l'eau 
dans  les  différents  passages  qu'elle  traverse.  D'après  des  essais  très- 
consciencieux  faits  lors  d'une  des  expositions  à  l'Institut  américain  en 
1867,  la  pompe  Knowles  a  un  rendement  de  44,38  pour  cent;  une 
pompe  d'une  autre  espèce  n'avait  que  18,33  pour  cent  de  rendement. 
Je  supposerai  que  ce  soit  ce  coefficient  que  Ton  doive  employer  dans 
ce  cas  ;  d'après  cette  supposition,  pour  développer  l^"*  18  de  travail 
utile,  la  pompe  nécessitera  un  travail  effectif  de  : 

*  .o^»o —  =  6,553  chevaux  effectifs. 

(11  est  bon  de  remarquer  que  d'après  le  rendement  de  cette  pompe, 
mesuré  comme  nous  l'avons  dit,  le  travail  effectivement  dépensé  ne 
nécessiterait  que  2*^'''66;  il  est  évident  que  le  chiffre  ci-dessus  donne 
une  marge  excessive  de  sûreté,  quant  à  l'évaluation  du  travail  em- 
ployé par  la  pompe.)  La  moyenne  pression  requise  pour  produire 
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celte  puissance  en  chevaux  à  la  vitesse  à  laquelle  la  pompe  fonction- 
nait est  1 5'  1 2  par  pouce  carré,  et  en  comptant  pour  la  contre-pression 
9  livres  par  pouce  carré,  la  pression  au  manomètre  devrait  être  de 
2442:  prenons  25  livres. 

En  admettant  ces  chiffres,  la  pompe  requérait  6^49  de  vapeur  par 
minute,  ce  qui  ferait  environ  un  pied  cube  d'eau  par  cheval  et  par 
heure.  La  quantité  de  vapeur  consommée  par  la  machine  dans  une 
minute  serait  alors  134,32  —  6,49  =  127,83.  Mais  nous  avons  vu 
que  d*aprës  les  courbes  d'indicateur,  la  quantité  d'eau  employée  par 
cheval  effectif  et  par  heure  était  de  21*23,  tandis  qu'en  opérant  de  la 
façon  que  nous  venons  de  suivre,  nous  trouverions  38*43,  ce  qui  est 
une  preuve  évidente  d'une  fuite  considérable  pendant  la  période 
d'exhaustion,  fuite  qui  s'élève  à  81,02  p.  0/0  de  la  vapeur  accusée 
par  les  courbes. 

Le  paradoxe  apparent  mentionné  dans  la  première  partie  du  rapport 
est  ainsi  parfaitement  explicable;  on  conçoit  très-bien  que  dans  ces 
conditions  on  puisse,  lorsque  l'on  marche  sans  condensation,  user 
plus  de  vapeur  et  dépenser  moins  de  charbon. 

Je  ne  connais  aucun  moyen  qui  permette  de  mesurer  la  quantité  de 
vapeur  qui  s'échappe  par  des  fuites,  lorsque  l'on  ne  se  sert  pas  du 
condenseur  ;  naturellement  cette  quantité  serait  moindre  dans  ce  cas 
puisque  la  contre-pression  est  plus  forte. 

11  est  étonnant  que  Ton  n'ait  pas  découvert  plus  tôt  qu'il  y  avait 
quelque  chose  d'anormal  dans  Isr  bizarrerie  que  présentait  la  quantité 
de  charbon  brûlé.  Nous  sommes  en  présence  d'un  cas  dans  lequel  au 
moins  50  p.  0/0  de  Teffet  utile  du  combustible  s'en  va,  se  perd  silen- 
cieusement, sans  qu'on  s'en  aperçoive  et  môtae  sans  qu'on  s'en 
doute  ;  c'est  un  autre  exemple  du  fait  si  souvent  démontré,  que  tous 
ceux  qui  font  usage  de  machines  à  vapeur  ont  le  plus  grand  intérêt  à 
prévenir  et  à  découvrir  les  causes  du  gaspillage;  il  prouve  aussi  une 
fois  de  plus  que  l'instrument  traité  avec  tant  de  dédain  par  certains 
hommes  pratiques  est  loin  d*ètre  inutile,  que  loin  de  là,  les  renseigne- 
ments donnés  par  un  indicateur  sont  très-instructifs  même  au  point 
de  vue  de  la  conduite  de  la  machine.  Je  prends  sur  moi  d'assurer  que 
lorsque  le  propriétaire  pourra  faire  visiter  soigneusement  sa  machine, 
il  découvrira  la  cause  des  fuites  et  qu'alors  le  condenseur  réalisera 
l'économie  que  vous  avez  signalée  par  son  application.  Je  dois  ajouter, 
avant  de  terminer,  que  j'ai  examiné  avec  attention  la  construction  et 
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le  mode  d^opératioo  du  condenseur  et  que  je  le  trouve  bien  construit 
et  de  proportions  amplement  sufflsantes.  Bighard  H.  Bubl. 

(Engineering^  d'après  Iran  Age,  journal  de  New-York.)      E.  V. 

Indicateur  du  nombre  de  tours  des  machines  à  vapeur  ma- 
rines. —  Nous  avons  annoncé,  dans  notre  numéro  d*avril,  page  312, 
que  la  Society  of  Arts  de  Londres  a  mis  au  concours  un  appareil 
destiné  à  indiquer,  par  une  simple  lecture,  le  nombre  de  tours  par 
minule  que  fait  une  machine.  Un  instrument  de  cette  nature,  établi 
sur  un  pian  de  M.  Tingénieur  Madamet,  existe  depuis  plusieurs  années 
dans  notre  marine  militaire,  et  les  essais  auxquels  il  a  été  soumis  à 
Brest  pendant  les  expériences  de  la  frégate  cuirassée  VOcéan,  ont 
montré  que  ses  indications  n*étaient  jamais  entachées  d*une  erreur 
supérieure  à  un  demi-^tour.  Le  mouvement  est  communiqué  à  l'appa- 
reil au  moyen  d*un  simple  levier  animé  d'un  mouvement  oscillatoire 
par  la  machine  à  vapeur  ;  il  présente  donc  tontes  les  facilités  néces- 
saires pour  être  installé  soit  dans  la  chambre  des  machines,  soit  en  un 
point  quelconque  du  navire,  par  exemple  sur  la  passerelle  près  de 
l'officier  de  quart.  P.  D. 

Boussole  spliftriqae  de  M.  Duchemin.  —  Dans  la  séance  de 
l'Académie  des  sdences,  du  20  avril  dernier,  M.  Dumas  a  lu  la  note 
suivante  de  M.  E.  Duchemin  : 

«  J*ai  précédenunent  exposé  qu'un  anneau  d'acier  convenablement 
aimanté  pro^iuit  un  aimant  ayant  deux  points  neutres  et  deux  pôles 
magnétiques  à  Textrémité  du  même  diamètre;  que  ce  cercle  suspendu 
par  son  centre  à  un  fil,  ou  disposé  sur  une  chape,  constitue  une  véri- 
table boussole,  que  l'addition  d'un  ou  plusieurs  cercles  concentriques 
augmente  la  stabilité  mécanique  et  la  sensibilité  de  cet  instrument, 
sans  qu'on  puisse  craindre,  comme  dans  les  roses  à  plusieurs  aiguilles, 
rinfluence  nuisible  des  pôles  voisins  qui  tendent  à  détruire  le  magné- 
tisme; et,  qu'au  moyen  de  ces  cercles  additionnels,  il  était  possible  de 
régler,  pour  ainsi  dire,  le  temps  des  oscillations  de  la  boussole  et 
régalité  du  moment  d'inertie  dans  tous  les  sens,  principes  qu'on  doit 
rechercher  avec  soin  dans  la  construction  des  compas  circulaires  de 
ia  marine.  —  Les  résultats  pratiques  obtenus  prouvent  déjà  que  je  ne 
nrélais  p'«s  trompé. 

«  J'ai  l'honneur  de  venir  aujourd'hui  appeler  la  bienveillante  atten- 
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tioD  de  l'Académie  des  Bdences  sur  une  modification  de  cet  instru- 
ment, ou  plutàt,  sur  un  autre  appareil,  car  l'aioiantalioD  du  cerde 
deviendra  le  point  de  départ  de  nombreuses  applications. 

■  Au  moyen  d'un  ou  plusieurs  anneaux,  il  est  possible  de  donner  I 
une  boussole  une  forme  aphérique  ou  spbéroldale.  Parce  système,  les 
p61es  étant  répartis  sur  une  plus  grande  étendue,  l'attraction  terreatre 
est  augmentée.  On  conçoit  qu'un  tel  instrument  peut  être  utilisé  de 
diverses  façons,  fl  serait,  selon  moi,  intéressant  de  rechercher  oxn- 
nient  se  comporterait,  même  dans  le  vide,  cette  sphère  montée  sous 
forme  d'un  pendule,  et  d'étudier  minutieusement  les  oscillations  ma- 
gnétiques que  pourrait  lui  imprimer  le  courant  de  la  terre  *.  ■ 

Méthode  pour  déterminer  la  force  et  la  directioB  da  vent, 
lorsqu'on  connaît  la  vitesse  et  le  cap  du  navire.  —  Ce  pro- 
blème, qui  est  du  ressort  de  la  géométrie  plane,  peut  se  résoudre 
graphiquement  ou  par  le  calcul  ;  nous  donnons  ici  la  solution  gra- 
phique ;  on  en  déduirait  facilement  la  solution  analytique. 

Je  suppose  que  AB  et  AC  représentent  en  grandeur  et  en  direction 
les  vitesses  d'un  navire,  à  deax  caps  différais,  et  que  DA  représente 


en  force  et  en  direction  la  vitesse  réelle  du  vent  ;  DA  est  l'inconnu  de 
la  question. 

Supposant  le  problème  résolu,  comment  fera-t-on  pour  avoir  la 
ligne  du  vent  apparent?  —  11  faudra  évidemment  prolonger  AB 
d'unequantilé  AB'  é^ale  et  contraire  à  AB  et  à  AC  d'une   quantité  AC 

liar  H.  Ruhmkorn,    iJont  l'haiiilitù  esi  uni- 


CHRONIQUE.  891 

égale  et  contraire  à  AC  ;  on  joignant  DB'  et  DC'  o>i  aura  dans  ces  deux 
droites  DB'  et  DC  les  lignes  donnant  les  vitesses  relatives  du  vent 
pour  les  deux  caps  considérés^ 

Donc,  inversement,  comme  on  ne  connaît  que  la  direction  du  vent 
apparent,  pour  obtenir  DA,  on  prolongera  les  deux  lignes  AB  et  AC 
de  quantités  égales  jusqu'en  B'  et  C  et  on  mènera  VD  et  CD,  direc- 
tions  du  vent  apparent.  Joignant  Tintersection  D  de  ces  deux  lignes  à 
la  rencontre  A  des  deux  routes,  on  obtiendra  la  droite  DA  qui  repré- 
sentera en  grandeur  et  en  direction  la  vitesse  réelle  du  vent. 

11  sera  facile  d'avoir  avec  une  exactitude  sufQsante  la  direction  du 
•vent  apparent  au  moyen  d*un  léger  penon  en  plumes  ou  d'un  petit 
ballon  gonflé  d'air  et  suspendu  par  un  fil,  semblable  à  celui  qui  sert 
de  jouet  aux  enfants.        Traduit  de  Vitalien  par  C.  Rihoobt, 

Enseigne  de  Taliseaa. 

Note  au  sujet  du  rapport  ds  HM.  Crocé-Spinelli  et  Sivel 
sur  leur  ascension  du  22  mars  1874.  —  Dans  la  note  sur  ce 
voyage  qu'il  a  présentée  à  l'Académie  des  sciences  (séance  du  13  avril 
dernier),  M.  Janssen  s'exprime  en  ces  termes  : 

^  Deux  courants  de  vitesse  et  de  direction  différentes  parcouraient 

là  région  de  7,300  mètres  que  nous  avons  visitée. 

«  La  première,  de  1,800  mètres,  était  limitée  par  lo  dessus  du  nuage,  à 
peu  do  dislance  duquel  la  nacelle  fut  tout  à  coup  agitée  par  un  vent  appa- 
rent. Elle  avait  en  moyenne  9  à  12  mètres  de  vitesse  à  la  seconde,  et  une 
direction  à  terre  variant  entre  Ouest  et  O.-S.-O. ,  et  dans  les  nuages  franche- 
ment Ouest. 

«  La  couche  supérieure,  beaucoup  plus  épaisse,  où  nous  ne  constatâmes  ja- 
mais de  vents  apparents,  avait  une  direction  entre  le  N.-O.  et  le  N.-N.-G.  ; 
clic  était  très-rapide  et  atteignait  21  à  22  mètres  à  la  seconde.  Les  cirrus 
du  haut  étaient  certainement  Tindlce  d*un  troisième  vent. 

c  Un  fait  à  noter,  c*est  que  le  23  mars,  lo  lendemain  de  l'ascension,  le 
vent  à  terre  était  N.-N.-O.  ;  le  24  Nord,  et  le  25  N.-N.-E.  Il  semblerait 
donc  que  le  vent  qui  soufflait  dans  les  hautes  couches  avait  dominé  celui  du 
bas.  La  vitesse  moyenne  du  vent  augmentait  d'ailleurs  chaque  jour,  et  à 
ces  différentes  dates,  il  donnait,  aux  anémomètres  de  l'observatoire  de  Mont- 
souris,  5'^"'9,  e*^""!,  7^'"4  et  iO'^^i,  en  moyenne  par  heure.  • 

Au  sujet  de  cette  communication,  M.  Lartigue,  ancien  capitaine  de 
vaisseau,  a  adressé  à  TAcadémie  des  sciences  la  note  que  nous  repro- 
sons  ci-après,  et  qui  a  été  lue  dans  la  séance  du  1 1  mai,  par  M.  Elie 
de  Beaumont, 
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f  J*ai  donaé  sur  le  mistral  une  explication  ^  fondée  sur  un  fedt  qui 
se  produit  très-souvent,  mais  que  la  présence  des  nuages  empêche  or- 
dinairement d'apercevoir.  Ce  fait  vient  d'être  observé  dans  tous  ses 
détails  par  MM.  Crocé-Spinelli  et  Sivel ,  pendant  leur  ascension  du 
22  mars  1874». 

c  Ces  aéronautee  ont  en  effet  trouvé  dana  les  régions  supérieures  de 
Tatmosphère  des  vents  polaires,  pendant  que  des  vents  tropicaux  ac- 
compagnés de  nuages  soufflaient  à  la  surface  terrestre,  circonstances 
qui  ont  été  contestées  jusqu^à  ce  jour,  et  sur  lesquelles  je  me  suis  ap« 
puyé  en  donnant  mon  explication  du  mistral. 

c  Le  fait  observé  dans  Tascension  du  22  mars  confirme  au  surplus 
une  grande  partie  de  ce  que  j'ai  publié  sur  le  mouvement  de  l'air  dans 
les  hautes  et  dai^s  les  basses  régions  de  l'atmosphère  ',  question  que 
j'étudie  depuis  de  longues  années,  non  sur  des  idées  préconçues,  mais 
bien  sur  des  faits  observés. 

c  L'opinion  que  les  aéronautes  émettent,  relativement  à  Texistence 
d*un  troisième  courant  qui  paraissait  exister  au-dessus  du  ballon,  s'ac- 
corde avec  mes  observations.  11  ne  serait  même  pas  étonnant  qu*il  y 
eût  alors  d'autres  vents  dans  les  régions  encore  plus  élevées  ;  car  j'ai 
reconnu  qu'il  pouvait  exister  en  même  temps  plusieurs  courants  d'air 
tropicaux  n*ayant  ni  la  même  origine,  ni  la  même  direction,  soufflant 
à  des  hauteurs  différentes  et  formant  des  couches  généralement  peu 
épaisses.  Inversement,  j*ai  observé  souvent  que  les  courants  polaires 
régnaient  dans  des  zones  d'une  grande  épaisseur  et  ce  fait  semble  éga- 
lement démontré  par  les  observations  des  aéronautes. 

f  Je  terminerai  en  ajoutant  que  Taccord  existant  entre  mes  obser- 
vations et  ceres-de  MM.  Crocé-Spinelli  et  Sivel  permet  d'afflrmer, 
comme  je  l'ai  avancé  dans  mon  explication,  que  Torigine'  du  mistral, 
comme  celle  de  tous  les  vents  polaires^,  a  pour  cause  générale  la  grande 
différence  existant  entre  la  température  élevée  de  la  zone  torride  et 
la  température  beaucoup  plus  basse  des  zones  tempérées  et  des  zones 
glaciales.  »  Lartigue  , 

iiiicicn  capitaine  de  vaisseau. 

■    "  ■  ■  ■■        »  ■  ■  * 

1  Académie  de*  Sciences^    séance  du  17  juin    1872,  oi  Hevue  maritime ^    aoûl 

1872. 

*  Académie  des  ScifticeSt  séance  dd  13  avril. 

s  Afodémie  dei  Sciences,  séance  du  10  juillet  1871,  et  Revtu  maritime,  jan- 
vier et  août  1871 . 

*  Académie  des  Sciences,  séance  du  9  décembre  1872,  et  Rfivue  mariUme  de 
février  1873 
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NoDTflan  plomlL  de  BOirde.—  I.e  croquis  c)-JoiD(,  d&  b  M.  le  capi- 


taine Truman  Hotcbkiss,  représenta  ud  nouveau  plomb  de  soude  d'une 
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extrême  riroplicilét  et  qui  offre  l'avantage*  de  pouvoir  être  exécuté  au 
besoin  par  les  moyens  du  bord. 

La  figure  1  montre  le  détail  des  différentes  parties  qui  le  composent  : 
A  est  une  tige  taraudée  en  bronze  ou  en  acier  sur  laquelle  Thélice  B 
peut  monter  ou  descendre  ;'  C  est  un  écrou  mobile  qui  reçoit  un  mou- 
vement de  Thélice  lorsque  le  plomb  de  sonde  descend  et  demeure 
au  point  le  plus  élevé  qu'il  a  atteint,  lorsque  Tappareil  remonte  à  la 
surface  par  suite  de  l'appel  de  la  bouée  en  liège  à  laquelle  il  est  fixé  ; 
cet  écrou  s'appelle  le  messager  ou  l'indicateur.  D  est  une  douille  placée 
à  poste  fixe  sur  la  partie  inférieure  de  la  lige  A  ;  un  boulon  auquel  est 
suspendu  le  grappin  E  traverse  cette  douille.  Ce  boulon  sert  aussi  de 
pivot  à  un  balancier  F,  dont  les  bras  très-inégaux  sont  placés  à  angle 
droit  avec  les  branches  du  grappin.  (Voir  la  figure  2.) 

La  partie  supérieure  de  la  tige  A  porte  un  œil  par  lequel  on  peut 
raccrocher  à  la  bouée  G.  On  voit  en  H  une  bouée  de  veille  avec  son 
ancre. 

La  figure  2  montre  comment  l'ensemble  est  disposé  pour  la  descente. 
On  observera  que  les  bras  du  levier  F  diffèrent  considérablement  entre 
eux;  le  crochet  qui  les  termine  et  auquel  est  suspendu  un  poids  à 
chaque  bout,  est  recourbé  en  dessous  à  droite^  et  par-dessus  à  gauche. 
Un  poids  plus  lourd  que  les  deux  autres  est  saisi  entre  les  branches 
du  grappin. 

L'hélice  est  placée  à  toucher  la  douille  D,  et  on  met  le  messager 
en  contact  avec  la  face  supérieure  du  moyeu  de  l'hélice  au  moment 
de  la  descente  ;  on  mouille  alors  la  bouée  de  veille  avec  son  pavillon. 
On  a  soin  de  noter  le  temps  qui  s'écoule  depuis  le  moment  où  Ton 
jette  la  sonde  à  la  mer,  jusqu'à  celui  de  son  apparition  à  la  surface. 
Pendant  la  descente,  l'hélice  tourne  sur  la  tige,  elle  entraîne  avec  elle 
le  messager  C.  A  Pinstant  où  le  poids  de  droite  atteint  le  fond,  il  s'é- 
chappe de  son  crochet,  le  poids  de  gauche  fait  alors  basculer  le  levier 
de  son  côté,  les  mâchou*es  du  grappin  s'ouvrent,  et  le  poids  qu'elles 
retenaient  devient  libre  à  peu  près  au  même  moment  où  celui  de 
gauche  abandonne  son  crochet.  Les  branches  du  grappin  sont  ainsi 
ouvertes,  elles  se  referment  brusquement  sous  l'effort  ascendant  de  la 
bouée,  et  le  tout  remonte  à  la  surface ,  comme  on  le  voit  en  figure  3  ; 
le  pavillon  qui  surmonte  la  bouée  est  destiné  h  permettre  de  Taperce- 
voir  plus  facilement.  (Pendant  la  montée,  l'hélice  tourne  en  sens  con- 
traire.) 
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On  recueille  le  tout  à  bord,  et  Ton  transcrit  les  observations  re- 
cueillies. Il  y  a  trente-huit  filets  par  pouce  de  la  tige  (25,&  millimètres)  ; 
rhélice  faisant  un  tour  complet  pour  chaque  brasse  de  descente,  il 
suffit  de  multiplier  la  distance  qui  existe  entre  le  messager  et  la  douille 
D  (moins  la  hauteur  du  moyeu  de  rhélice)  par  38,  pour  avoir  la  pro- 
fondeur en  brasses. 

L'observation  de  la  distance  comprise  entre  la  bouée  de  veille  et 
Tendroit  où  la  bouée  de  sonde  revient  à  la  surface,  fournit  des  données 
sur  les  courants  sous-marins. 

CQt  appareil  peut  être  fabriqué  à  la  dimension,  que  Ton  désire  ;  dans 
le  cas  de  fonds  vaseux,  collants,  on  peut  aisément  augmenter  le  pou- 
voir ascensionnel  de  la  bouée.         {Scientiflc  American.)    E.  V. 

Le  budget  de  la  marine  autrichienne'  pour  1874.  —  Nous 
tirons  du  Projet  de  budget  pour  187/i,  les  renseignements  suivants 
qui  concernent  la  marine. 

L'ensemble  des  dépenses  du  budget  ordinaire  de  la  marine  s'élève 
à  21,859,350  francs,  ainsi  répartis  : 

Solde 2,685,000 

Prêts  et  argent  de  la  masse  d'habillement 2,587,500 

Service  à  terre 1.004,000 

Service  à  la  mer 2,900,000 

Administration 651,875 

Entretien,  réserve  do  matériel  flottant 10.307,750 

Artillerie 543 ,950 

Gonstroctions  à  terri)  ot  constrnctions  hydrauliques  ....  407,500 

Dépenses  diverses 539.125 

Service  de  santé 588,6:>0 

Total 22,2^9,350 

A  retrancher  les  recettes 440.000 

Reste 21,859,350 

Les  dépenses  du  budget  extraordinaire  s*élèvent  à  9,661,250  francs^ 
comprenant  : 

Solde » 

Prêts  et  argent  de  la  masse  (riiiihillemf^nt 75,000 

Service  à  terre .  9i,275 

Service  à  la  mer » 

Administration 75,6:^ 

Entretien  et  réserve  du  matériel  flottant 6,373.250 

Artillerie 801.950 

Travaux  hydraoliqoo» 2,156,250 

Dépenses  diverses 24,S75 

Service  de  santé • . . . .  » 
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La  marine  militaire  de  T Autriche.  Personnel  et  matériel  (Ta- 
près  le  projet  de  budget  pour  1874.  —  Le  personnel  maritime  de  la 
marine  autrichieDne  est  ainsi  composé  : 

Constructiotu  de  machinit. 


Étal-major. 

S  Vice-amiraux 

5  Contre-amiraox. 

1G  Capitaines  de  vaisseau. 

17  Capitaines  de  frégate. 

18  Capitaines  de  corvette. 
iSO  Lieutenants  de  vaisseau. 
151  Enseignes. 

154  Cadets  et  aspirants.  . 

Service  de  tanlé. 

1  Hédecin  en  chef. 

t  Médecins  en  cher  d'état-major. 

4  d<*       d'état-major. 

18       do       de  yaisseau  de  ligne. 

18  do        de  frégate. 

19  do       de  corvette. 

Aumônerie. 

1  Coré  de  marine. 

2  Vicaires. 

6  Chapelains. 

ingénieurt  dee  eonstruetiont  navales 

1  Ingénieur  en  chef. 

5  Ingénieurs  supérieurs. 
24  Ingénieurs. 

4  Élèves. 


1  Ingénienr  en  chef. 

3  do         supérieurs. 
lU  Ingénieurs. 

1  Élève. 

Ingénieurs  £arUller%e. 

1  ingénieur  en  chef. 
5       do       supérieurs. 
15  Ingénieurs. 
1  Élève. 

Travaux  hydrauliques. 

1  Ingénieur  en  chef. 

'A       d»        supérieurs. 

4  Ingénieurs. 

Mécaniciens. 

2  Mécaniciens  en  chef. 
110  Mécaniciens. 

CommissaricU. 

1  Commissaire  général. 
7  do  supérieurs. 

12  do. 

123  do  adjoints. 

14  Élèves  commissaires. 


La  liste  des  bâtiments  composant  la  flotte  autrichienne,  que  nous 
avons  donnée  précédemment  (mars  1872  et  octobre  1873),  ne  s'est  pas 
accrue  dans  le  cours  de  Tannée  dernière.  G. 

Le  canal  de  Suez.  —  Pour  faire  suite  aux  documents  que  nous 
avons  publiés  dans  notre  numéro  du  mois  d*octobre  1872,  nous  re- 
produisons ci-  près  l'extrait  d'un  article  qui  a  paru.dans  VÉconomtste 
français  au  sujet  de  l'entreprise  de  M.  de  Lesseps,  si  intéressante  pour 
la  marine  militaire  et  pour  la  marine  marchande. 

Aux  renseignements  fournis  par  V Économiste^  nous  ajouterons  quel- 
ques tableaux  de  nature  à  mettre  en  relief  l'importance,  rapidement 
croissante,  des  services  que  toutes  les  marines  du  globe  demandent  au 
canal  maritime. 

«  L'ouveilure  du  canal  de  Suez,  dit  M.  de  Fonpertuis,  a  déjà  eu  uo 
efTet  marqué  sur  les  communications  commerciales  de  l'extrême 
Orient  avec  TEûrope,  par  la  voie  de  la  mèr  Rouge  et  de  la  Méditerranée. 
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Les  frets  jadis  étaient  exoessifs  et  ne  permettaient  guère  le  transport 
que  des  marchandises  de  haute  valeur.  A  celte  heure,  toutes  les  ma- 
tières premières  et  les  produits  les  plus  encombrants  arrivent  facile- 
ment en  Angleterre  et  en  France  ;  les  charbons  anglais  à  leur  tour  at- 
teignent sans  peine  Tlnde.  Aussi  s'est-il  déjà  construit  un  assez  grand 
nombre  de  navires  destinés  uniquement  au  trafic,  via  Suez,  avecTInde 
et  la  Chine:  on  s'est  aperçu  que  cette  nouvelle  route  permettait 
presque  de  faire  deux  traversées  contre  une,  si  l'on  suivait  l'ancienne 
par  le  cap  de  Bonne-Espérance. 

«  Aujourd'hui,  Suez  est  une  ville  dont  la  population,  dans  le  cours 
de  Tannée  1872,  était  estimée  à  13,000  âmes;  en  d'autres  termes,  le 
nombre  de  ses  habitants  avait  quadruplé  depuis  1840,  époque  où  on 
ne  l'évaluait  qu'à  3,500. 

«  Une  des  causes  physiques  qui  ont  jadis  le  plus  retardé  son  déve- 
loppement a  été  le  manque  d'eau  potable.  A  une  époque,  il  était  tel  que 
le  consul  britanique  s'estimait  heureux  d'en  recevoir  de  Bombay  ou  de 
Calcutta  la  provision  qui  lui  était  nécessaire.  La  construction  du  canal 
d^eau  douce  est  venu  remédier,  en  1863,  à  ce  mal. 

c  A  l'autre  extrémité  du  canal,  celle  qui  s'ouvre  sur  la  Méditerranée, 
se  dresse  la  ville  de  Port-Saïd.  Elle  est  d'origine  tout  à  fait  récente,  et 
elle  renfermait  au  commencement  de  l'année  1872,  7,657  habitants, 
parmi  lesquels  les  indigènes  figuraient  pour  4,982,  les  Grecs  pour  823, 
les  Autrichiens  pour  584,  les  Italiens  pour  542,  les  Français  pour  537, 
le  reste  formant  un  mélange  d'Anglais,  de  Hollandais,  d'Américains, 
de  Belges,  de  Prussiens,  de  Portugais.  Quoique  cette  population  parût 
à  cette  époque  en  voie  de  diminution,  par  suite  de  la  terminaison  des 
travaux  du  capal,  M.  le  vice-consul  Barker  n'hésitait  point  à  croire 
que  l'avenir  de  Port-Saïd  promettait  beaucoup.  La  ville  renfermait  une 
douzaine  d'établissements  commerciaux,  qui  fournissaient  de  la  houille 
aux  steamers  franchissant  le  canal,  ou  s'occupaient  de  l'embarquement 
des  cotons  et  des  graines  de  coton  ;  une  grande  quantité  de  marchan- 
dises venant  de  l'Orient  asiatique  s'arrêtaient  à  Port-Saïd,  pour  être 
plus  tard  transbordées  à  destination  des  diverses  contrées  de  l'Europe. 
Une  seule  compagnie  à  vapeur,  la  Compagnie  russe,  avait,  du  1*' jan- 
vier au  1"  mars  1872,  rechargé  sur  ses  navires,  2,000  colis  de  thé,  de 
café,  d'encens,  d'huile,  de  cinnamome,  dirigés  sur  le  port  d'Odessa 
exclusivement.  Une  forte  quantité  de  produits  divers  se  rendaient  en 
outre  de  PortrSaïd  en  Russie,  par  la  voie  de  Trieste. 

UV.  MAR.   —  JDIN  1874.  ^^ 
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€  Port-Saïd  paraît  être  bien  placé  podr  devenir i'ieairepdl  da  cotoo, 
comme  des  divers  prodoits  do  delta  du  Ml  et  principalement  des 
grands  centres  de  Zagazig  et  de  Mansourah.  Les  produits  da  Zagaxig 
soirent  le  canal  d'eau  douce,  pour  arriver  ft  Ismatlla  et  de  A  ^6tte 
transportés  à  Port-Sa!d  sur  des  bateaux  du  pays  par  la  voie  du  canfl 
maritime.  Les  graines  de  coton  duMansourah  passent  d'abord,  sur  ces 
mêmes  bateaux,  par  le  lac  Mentaieh  ;  puis  on  les  débarque  sur  on 
point  du  canal  maritime  ;  on  les  charge  enfin  à  dos  de  chameau  etéUes 
parviennent  de  la  sorte  à  Port-Saïd.  On  a  calculé  que  dans  le  cours  A 
Tannée  1871,  80,030  ardebs  de  graines  (soit un  peu  plus  de  9,090  ton- 
nes) ^  1,392  balles  de  coton  avaient  emprunté,  pour  Texportatioii,  le 
canal  des  deux  mers.  De  œs  ardebs ,  35^000  avaient  été  chargés 
à  Port-Saïd  et  le  reste  à  Ismaïlla,  snr  bateaux  à  vapeur  on  M 
voiliers.  • 

D'autre  part  si,  voulant  des  diiffres  exacts,  où  recourt  aux  données 
fournies  par  le  service  de  l'exploitation,  on  peut  suivre  sans  difficulté 
la  progression  croissante  des  opérations. 

Les  tableaux  ci-après  renfeiiment  les  lenseignements  les  plus  signi- 
ficatifs. 
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Mouvement  martltme  aentefitrlel. 


Na  Tires. 

TAnuas. 
Tonnea 

▼oiUBaa. 

» 

NaTÎrea. 

Tonnes. 

l«r  StMnestrc   IR7O 

2*   Semestre      do 

SiG 
Sift 

24i.«4H  ««/jw 

7 
18 

9.993  >M/tN» 
5,791  *••/««.• 

46t 

4S7,13:<  « 

»/ia« 

95 

8.78T  ^lim 

186                 1 

435.911  «"/lOUO                    1 

l«r  semestre    1871 ! 

S*  Seuiestre      d" 

33G 
36S 

339,  US  »«/iooo 
406,030  «Viooo 

96 
41 

6,336  ««/i»» 
9,750  -•«•/iw 

696 

745,879  * 

«/lOOO 

tfT 

16,087  1^/ti» 

765 

761,467  <0»AûOO                    1 

l«rSamestre    l87î 

S«  Sonestre      d» 

554 
45(i 

600,:>i5  ''OI/,ooo 
Sil.tiS  «H/iOflO 

33 
80 

8.479  »•/»<«« 
9,046  l«/,flM 

t.OlO 

l,4if,650  1 

•*/!ono 

79 

17,M8  «/lOOO 

1,0R9 

I.i39,l60»«'/i000                  1 

1er  Semestre    1^73 

2«   Semestre      do 

607 
511 

1,007.741  MViOOO 
1.003,1»7  *»/iOÛO 

45 
10 

10,489  •*»/,(» 
3,991  »»/»«) 

l,tl8 

8,010,868  '<o/iOOO 

55 

14,«8  ««/iflOO 

t,l73 

3,085.079  •<ViO0O                  | 

Moavement  des  navires  de  eommerce  français 
années  1870,  f  8Vf ,  iSVt  et  18*79 


pendant  les 


ARMÉES. 

NATl 
d< 

Messageries 
Nombre. 

!S 

maritimes. 
Tonnage. 

DaoïT 
de  transit 

à  raison  de 
10  francs 

par    tonne. 

ADTaBS 

d 

comm 

Nombre. 

RATIUa 

e 
erc«. 

Tonnage. 

naon 

de  transit 

à  raison  4e 

10  francs 

par  tonna. 

1870 

36 

83.337  i»/,oo 

533,371^40 

99 

19.309  It/iOO 

193.09lf90 

1871 

86 

60,004  »'/iOO 

600,045  70 

8 

♦,M6  "/lOO 

48,407  80 

1879 

55 

4J4,«|0T0/,j^ 

1,301,390  79 

6 

♦,489  «•/lOO 

44,893   a 

1873 

60 

173,601  u/ioo 

1,736,015  30 

9 

<,T75«/,00 

17,754  30 
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KEGKTTBS   COHPAliV. 

1870 

1871 

1879 

1878 

SSaVICB  DU  TBAKSIT. 

BeMtt^tdu  transit  des  navires 
Recettes  dès  barques 

SEferici  ou  Daium. 

Vente  4e  terrains 

Location  de  terrains 

Tente  de  bâtiments 

Location  de  bâtiments 

Recettes  diverses 

Ir.    c. 

5,159,397  99 
111,090  09 
400,849  08 

» 
81,408  39 

196.584  88 

• 

19,906  90 
380,416  14 

fr.    e. 

8,903.739  87 
158,545  88 
11T,988^  88 

840,914    > 

79,799  77 

155.474  91 

180,678  37 

7,899  95 

1&9,490  49 

9,349,605  16 

fr.    c. 

t6,l06,.'S91:49 

115,970  81 

87.8(rr  48 

8U,059  99 

68,315  47 

110,681  90 

190,759  35 

10,430  97 

79.695  09 

1,138,909  70 

frÀ. 

99,897,aiftlfl 
198,937  81 
137,997  09 

771.499  96 
87,388  45 
19,096   » 

111,851  08 
19,557  r 

76,908  09 

57,197  87 

SIBTICB  DIS   lAUI. 

Recettes  divise* • 

rsiYICB  VIS  n&TAUI. 

VoDte  du  matériel 

6,387,901  71 

13,009,984  00 

18,961  »476  37 

1 

S4»9B7,080  90 

Xombre  de  navires  ayant  transité  d*ane  mer  À  l'nntre  par  M 

canal  de  Snez  et  leur  tonnai^e. 

1870 486 435.911  ow/tooo 

1871 765 761.467  «04/,j^ 

-     1872 1.082 1.439.167  »*Vioo© 

1873 1.173 «.085.079  ei»/|oo» 


Recette  prodntte  par  le  sent  trafie  des  natirea. 

fr. 

1870 , 5.I&9.S27 

1871 8.993.732 

1872 16.é)6.591 

1873 '.     22.897.319 

Recettes  totales* 


c. 
22 
87 
42 
18 


1870 6.387.204  71 

1771 13.002.284  09 

1872 18.966.476  37 

1873 24.297.000  80 


Tonnag^e  évalué  en  moyenne* 


Tonneaox. 


1870 :...  9^ 

1871 1.500 

1872...   , 1.700 

1 873 2. 000 

Rciisel^emenls  divers* 

Les  navires  qui  ont  effectué  les  traversées  les  plus  courtes  sont  les 
suivaols: 
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Le  Pff/ia,  dietf  Messftigéries  mariâmes,  â  transité  en  13^>;  DomùA, 
delà  même  cotopagttiè  eh  i3*»12~;  Warriory  en  12^50*;  P^ma  en 

Les  navires^  dtt  plus  Tort  tirant  d'eau  ont  été  :  le  Nebraska,  7»21%; 
l9L  Beltaha,  l^à%;  le  Donnai,  7"25%;  European,  7"39%;  Gj/to, 
7*39%. 

Les  navires  de  la  plus  grande  longueur  qui  aient  passé  d'une  mer  ii 
rautresontî   •  »  ' 

Le  Màlabaf,  transport  anglais,  11:S"68%  ;  le  Peshawur,  postal  an- 
glais, 115»21%;  le  Tigre^  postal  français,  120  mètres;  Vlraouaddy, 
pMtal  firaîjÇàils,  1 35  mètres. 

Pour  ce  qui  est  du  tonnage  on  peut  dter  :  les  cinq  transports  angio* 
indiens,  tons  du  même  type,  tel  que  Sérapis^  de  &,/»!&  tonnes  cha*^ 
cun;  Iràouaddy,  ^tal  français  de  3,/i7t  tonnes;  le  Peshawury  pos«> 
tal  anglais  de  3,781  tonnes.  - 

Les  ricliesBes  minérales  de  rAustralié.  —  Noos  empruntons  la 
note  suivante  au  travail  de  M.  le  docteur  Petermann,  dont  la  Revue  a 
déjà  donné  un  eilràît  (livraison  d'avril)  : 

Ce  n'est  que  de  notre  temps  que  Vbn  a  remarqué  la  richesse  miné- 
ride  de  TAustiralie  ;  mais  depuis,  le  travail  des  mines  est  devenu  une  des 
principales  occupatiôÀsl  des  colons.  Entre  tous  les  métaux  que  recèle  le 
sol  australien,  le  plusimportantestPor,qui,  bien  que  découvert  depuis 
vingt  ans  k  peine,  d  été  trouvé  en  si  grande  abondance,  et  a  été  re- 
chei'Cihé  avec  un  zèle  si  persévérant  et  si  actif,  qu'il  en  est  résulté  une 
révolution  dans  la  eondltioo  des  colonies,  et  qui  plus  tard  s^est  fait 
sentir  jusqu'en  Europe.  Le  géologue  Murchison  avait  déjà  établi  la  très^ 
grande  probabilité  que  les  montagnes  australiennes  contenaient  de 
rot*,  par  suite  de  leur  formation  géologique  ;  mais  ce  fut  le  colon  Har- 
graves  qui,  en  18M',  4e  découvrit  le  premier  dans  la  Nouvelle-Galles 
dn  Sud,  près  de  Batbnrst,  dans  les  terrains  ânrifères  de  Ophir,  aux  en- 
virons de  Summerhillcreek.  Bientôt  aprè^  on  découvrit  les  gisements 
de  Sôfala  sur  le  Tui^on,  et  ensuite  d'autres  sur  une  foule  de  points  de 
la  Nouvelle^talles ,  telft  que  le  haut  Lachian,  près  d'Araluen,  sur  le 
fleuve  Shoalhaven,  dans  la  Nouvelle-Angleterre,  etc.  Mais  tous  ces 
lieux^  après  avoir  été  pendant  quelque  tedlifps  le  théâtre  d'un  travail  pro- 
fitable qui  leur  donnait  une  Certaine  importance,'  ont  été  depuis  long- 
temps abandonnés.  Au  contraire,  lès  gisements  découverts  dans  la 
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Victoria  en  1857»  surtout  ceux  de  Ballarat  et  de  Bendigo,  auxquels 
on  peut  joindre  ceux  de  Mont-Alexandre  et  de  Tarrengower,  dont  les 
produits  sont  d*une  pureté  bien  rare,  se  sont  montrés  d'une  richesse 
et  d'une  abondance  extraordinaire.  Depuis»  le  rendement  a  beaucoup 
diminué,  mais  ces  mines  sont  restées  assez  riches  pour  prendre  mg 
parmi  les  pays  de  la  terre  qui  donnent  le  plus  de  ce  métal  ;  la  plus  grande 
partie  de  tout  lor  australien  vient  de  Victoria  (les  six  septièmes  du  tout 
en  1860)  ;  c'est  là  le  fondement  de  sa  prospérité,  ce  qui  en  a  fait  la  plus 
brillante  des  colonies  australiennes.  En  Queensland,  on  a  aossi  trouvé 
de  Tor  près  de  Rocbhampton>  et  longtemps  on  Ty  a  recherché  avec  la 
plus  grande  activité  ;  on  le  trouve  encore  en  d'autres  montagnes 
du  Queensland,  jusqu'aux  revers  de  Carpentaria.  11  en  est  de  nième 
en  Tasmanie,  bien  qu'en  masses  relativement  peu  con<(idérables;  TAus- 
tralie  méridionale  n*en  a  que  dans  la  partie  Sud  de  seç  montagnes, 
près  d'Echunga,  mais  en  petite  quantité  ;  il  parait  manquer  entièrement 
dans  r Australie  occidentale.  On  ne  l'obtenait  d'abord  que  par  le  lavage 
des  terrains  d'alluvions,  et  c'est  ainsi  qu'on  l'obtient  encore  souvent 
dans  toutes  les  colonies,  même  en  Victoria  ;  mais  il  s'est  aussi  formé 
des  compagnies  pour  l'extraire  par  les  procédés  scientifiques  des  ro- 
chers quartzeux  qui  le  contiennent. 

Il  est  encore  deux  autres  métaux  que  Ton  recueille  en  Australie  ;  le 
plus  important  est  le  cuivre,  découvert  dans  l'Australie  méridionale 
aussitôt  après  sa  fondation  ;  peu  de  mines  ont  une  importance  oonsi» 
dérable,  mais  on  peut  citer  celles  de  Kapunda  et  de  Burroburra,  les 
plus  riches  peut -être  du  globe,  et  celles  de  Wallaru  sur  la  presqu'île 
Yorke.  On  en  rencontre  encore  en  beaucoup  de  points  de  la  Nouvelle- 
Galles,  de  l'Australie  occidentale,  dans  la  partie  N.f*0.  du  coolioent, 
et  en  Tasmanie  ;  mais  il  n'y  est  nulle  part  exploité  régulièrement,  sauf 
en  quelques  lieux  de  la  Nouvelle-Galles  et  de  l'Australie  occidentale. 
L  exploitation  n'est  suivie  que  lians  l'Australie  méridionale,  où  pour- 
tant la  cherté  du  combustible  rend  la  fusion  sur  place  si  coûteuse 
que  l'on  est  obligé  d'envoyer  le  minerai  en  Angleterre.  Outre  le  cuivre, 
on  rencontre  encore  le  plomb  en  Victoria,  et  dans  l' Australie  méridio- 
nale et  occidentale  ;  il  y  est  devenu  l'objet  d'une  exploitatioa  médio- 
crement importante,  surtout  à  Géraldine,  sur  le  bas  Murchison  (Aus- 
tralie occidentale).  Les  autres  métaux  ne  sont  pas  exploités  :  le  fer 
cependant  est  assez  abondant,  mais  celui  que  l'on  importe  est  è  si 
bon  marché  que  l'extraction  serait  sans  profit.  On  vient  de  trouver  en 
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Vietorift  queiques  pierres  préciâuses  (lopaz^^  bdrji,  eic.)t  qui  sont 
entrées  dans  «le  conmerce. 

Ptfmi  les  autres  minërau,  le  «Aorton  est  le  plus  importauti  On  peot 
croire  que  les  communications  par  voies  farrées-qui  s'accnMssent  jour» 
ndleo^nt  feront  un  jour  sentir  l'importanœ  des  mines  de  charbon,  et 
feront  monter  le  prix  de  leur  produit.  Les  premières  furent  décou- 
vertes dans  le  dernier  siècle  sur  la  c6te  de  la  Nouvelle-Galles»'  par  des 
naufragés  qui  se  rendaient  des  lies  du  détroit  de  Basa  à  Sydney.  Plus 
tard,  on  en  trouva  d'autres  à  Tembouchure  du  Hunter,  et  elles  sont 
assez  abondantes  pour  donner  lieu  à  une  exploitation  continue,  mais 
elles  paraissent  exister  surtout  dans  la  partie  orientale  des  montagnes 
de  la  Nouvelle-Galles  ;  Victoria  en  offre  aussi  de  grands  gisements  sur 
lacdte  à  TEst  de  Port-4^hifip.  La  Tasmanie  en  présente  une  grande 
quantité  dans  le  Sud  et  dans  l'Ouest,  au  havre  Macquarie,  et  le  diar« 
bon  y  parait  meilleur  que  dans  la  Nouvelle-Galles.  C'est  dans  la  Tas-^ 
manié  méridionale  et  à  Newcastle  sur  lé  Hunter,  que  se  trouvent  les 
exploitations  les  plus  considérables,  et  déjà  le  charbon  de  Newcastle 
commence  à  fournir  les  ports  de  la  mer  du  Sud. 

Traduit  de  Vallemand  par  Doiiezon, 

Capitaine  4«  frégate. 

Compte  rendu  des  travaux  de  la  commission  de  snrveil- 
lance  de  Texposition  permanente  des  colonies,  pendant  le 
mois  d'avril  1874.  —  Ramie  ou  ortie  de  Chine.  —  La  commission 
a  continué  à  s'occuper,  pendant  le  mois  d'avril,  de  la  question  de 
la  ramie  dont  la  culture  deviendra  d'une  importance  capitale  pour  nos 
possessions  d'outre«mer,  du  JAur  où  les  colons  pourront  se  procurer 
une  machine  peu  coûteuse  pour  l'extraction  de  ses  fibres. 

D'après  les  renseignements  fournis  au  service  de  l'isxposition  par 
M.  le  comte  de  Malartic,  il  n'y  a,  jusqu'à  présent,  que  deux  procédés 
vraiment  pratiques,  l'un  belge,  l'autre  américain. 

'  La  machine  de  M.  Moerman-Lauburb  (avenue  Moretus,  n<»  25^  à 
Anvers)  transforme  les  tiges  vertes  ou  sèches,  après  rouissage  préa- 
lable dans  des  bacs  cimentés,  en  présence  d'un  polysulfure  alcalin,  en 
belle  filasse  blanche,  valant  200  francs  les  100  kilogrammes,  et  pou- 
vant être  immédiatement  mise  en  œuvre  ;  elle  coûte  6,000.  francs, 
suffit  pour  50  hectares  et  nécessite  une  installation  complète  de  hà-* 
timents,  hangars  et  bassins. 
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'La  tfiÂGhinède  101^  Laberie  et  Bertfaet,  de  It  NouvdliHOrléw^  m 
transporte  sur  le  champ  même  où  se  récolte  .k  ra«»  et  broie  Jaa  liso» 
fClitèsqu-Mi  M  confié  directem^mÉii'Éir/ et  là  jMsiufi  4e  la  ^çompe, 
pMir  lès  tranaforaiër  en  fiiasbe  bmta  valant  de  M  h  8&  firaocaijks 
!00  Ufofgrammes  rendus  à  quai  dana-  an  port.de  Fraaeeou.d'AQfliei 
tdmf:  iGettemâcfaiaev  suffisante  pomr  «ne;  cnltiM  delO  beei9vee,*pèse 
f;âOf  kilogrammes  enriron  et  ooète^ptès  de  2^500  francs  ;:  «Ue  peut 
èvtë  TÛO0  |>ar2  chevaux  ou  molets,  à  Taide  d'un  manège,  ou  par  lava^ 
I^Qr,  «n  absorbant  un  dem^cheval  de  fercOi  pour  produire  25'kilgi^. 
de  filasse  sèche»  par  heore.  Dans  l'un  comme  dans  l'autre  cas,  eUe 
doit  être  servie  par  mi  homme  et  deux  femmes  ou  jeunes  gens.  L'ii»- 
oonvéoient  de  ce  système  est  de  produire  uneyiarcbandise  devant  su* 
bir  un  rouissage  chimique  avant  d'être  xpaBfwfactorée  ;  mais  il  n'exige 
pas  de  mamipulatîon  sur  ptace,;  ce  qui  est  beaucoup  pour  les  coleoies 
où  la  fhain-Ki'Œuvre  est  souvent  insulfiaiikte. 

Le  concessionnaire^  en  Francei  du  brevet  américain,  H.  Sanaon,  de 
9ôit0viHet  près  Rooeb,  étudie,  en  ce  moment,  les  moyens  de  perfeo^ 
tionner  le  système  Berthet»  de  manière  à  Vutiliser  nofMeidemsAtpour 
1^  Faillie,  mais  pour  toutes  les  plantes  textiles  coloniales,  tout  en 
ababsant  son  prix  à  2,000  francs  ;  il  ne  livrera  donc  pas  avant  quel- 
ques mois  ses  premières  machines  au  commerce. 
;  iot  ramie  bst;  à  pddsct  volumer  ^ami,  untierar  plqs'risîatante  que  le 
ciianvrel;:on'  en  fâitrdes  tisaiis  très-beaux  et  aoa  rendemeot^  par  beo- 
tare,  est  pécuniairement  supérieur  à  celui  du  sucre;  <ltO  pQUt  donc  être 
introduite  avec  avantage  dans  k  rotation  des  cviltureaeûk)fiiale6ft  Dans 
ce  bnt«  des  brochures  tecbniquesi  et  dea:  éohaQtttiMis..de  ^flbIeS(  Ira- 
vaiUéee'par  les  deux  8ystème&,iont<été''eavoyés  aux'AatiUsBi kia 
Guyane  et  à  la  Réunion.  '   ij .     '       i  -    -. 

Sàfe  de  batàta'iÈHmmûps  balata),  ^.  En  même  teiripe  qu'elle 
poursmvaLtaes  recherches  au  si^et  des  divers  procédéa  de  prépara- 
tion de  la  ramie,  la.  commission  ise.  préoccupait  de  oOuiwJles  e^é- 
rieooes  aur  la  aéve  de  balata  ou.  |^utfear<percha  de  b  Guyane.  Cette 
matière  essayée  à  diverses  reprises,  a  été  à  i^u  près  rejetée,  en  1867, 
comme  devenant  cassante  à  l'air  ot^  se  couvraal.d'efttoresceaœs  résir 
neusea  ;  or^  le  reste  des  plaques  de  matière  première  ayant  nervi  à  ces 
essais,  à  Conservé  toutes  les  qualités  de  la  booDe  gutta,  quoique  son* 
mis  aux  mêmes  influencea  destructives  que  la  matière  travaillée  ac- 
tuellement hors  de  siervice.  Il  est  donc  évident  qu*il  y  a  eu  vice  de 
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préparation  etqu'oo  8*6st  irop  bâté  dit  86  prononcer  dans  tm  sens  dé- 
favorable* La  coDtre-expérienoe  a  été  OHifiée  à  M;  •Goibal.  •  ' 

Le  service  de  Texpositioa  a  préparé,  pendant  le  mois  d'avril,  pour 
récole  de  comoieroe  dé  Lyon,  une  collection  de  pkn  de  mille  échan*- 
tillons,  et  distribué  de  nombreux  spécimens  de  ^produite  k  divers  in- 
dnstriels  et  commerçants  désireux  de  nouer  des  -  velatibnr'àf  ed  nos 
colonies  ;  un  de  ces  derniers  envoie  à  la  Guyane  deux  personnes 
chargées  d*étudier  les  moyens  de  développer  te  eomMevcè  de  lichibyo- 
colle  et  de  fabriquer  Thaile  de  carapa  sur  les  lieux  de  production  de 
la  graine. 

Travanz  adressés  &  la  Revue  maritime  et  coloniale. 

{Mois  d'avrO-mm.) 


948.  Résumé  des  travaox  de  la  commission  de  surveillance  de  l'exposition 
permanente  des  colonies,  pendant  les  mois  de  février  et  mars  i874.r 

(Paru.)        ^ 

949-951  •  Le  gouvernail  hydraulique.  —  Les  trois  écoles  anglaises  d'archi- 
tecture navale.  «7-  Le  strophomètre  Hearson,  ou  indicatenr  de,  la  yii^fls^  ; 
extraits  du  Annuàl  of  the  royal  schoot  of  naval  qrchik^ctùre  (^anuary 
1874),  par  M.  Davin.  ï^^f^-)^ 

952-957.  —  Récompenses  accordées  à  divers  inventeurs  par  le  gouverne- 
ment anglais,  -y  Le  vapeur  à  hélice  Itàta,--  ?rojet  d^ùii'éabjë  à' «établir 
dans  le  Pacifique  — Explosionsde  chiaudièrés  en  An^létéî^rë,  en  iS73.  — 
Lancement  du  Faraday.  —  Câbles  sons-marins  légers;  extraits^ de J'Ai- 
gineering^  par  M.  E.  Vivant,  mécanicien  principal  de  la  mcrine.. 

.{P9rt  dû  ^xmienf.)    , 

98a-96S^  La  ticdqae  navale  en  France.  -^  Sm*  le  roabs.  «^  iCourbas  de 
position  pour  déierminerle  lieu  d^un'bèliment  sur  met*.  -^  Hydrographie 
nautique.  —  Les  forces  mécaniques  de  Partillerie  de  gros  œlibi^;  —  Bâ- 
timents pour  la  navigaU'on  de  l'Eophrate  ;  analyses  des  articles  de  la  a«  li- 
vraison de  la  Naval  êcienoe^  par  M.  Doiixtoiv,  cspitaiM  de  frégate.    > 

(PwtdeToàkm.) 

964-965.  Navires  de  guerre  en  constniction  pour  la  marine  anglaise,  'par 
M.  N.  Bàrnaby.  —  V Inflexible;  traductions  deTanglah  parM.  Maubicv 
BoNJOua«  (Fàrii.)    > 

966-972.  Sonde  américaine.  —  L'acoustique  et  les  signaux  de  brume.,— 
Nouveaux  dépôts  d*huile  en  Amérique.  —  Procédé  de  conservation  des 
bois.  —  De  l'utilisation  relative  des  chaudières  et  des  machines. — Exploi- 
tation des  os  de  T Australie.— -Le  caviar  de  la  mër  Caspienne  ; 'extraits  du' 
Seientillc  àmeriean,  par  M.  E.  Vfvant,  mécanicien  prittèipal  de  la  ma- 
Hiie.  j(Pùrti$  loriêia.) 
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973.  Le  jeu  de  la  lactiqae  navale,  par  M.  le  lieutenant  de  la  marine  royale 
anglaise  M.  F.  Castui;  tradoit  parU,  G.  Bb«najdlt,  tientenant  de  tos- 
sean.  [Port  de  Rochefort.) 

974(  Les  croiseurs.  —La  guerre  de  course  (Ghap,  t,  3 et 3),  par  M.  P. D»- 
LÈRK»  sous-ingénieur  de  la  nuurine.  (Paris.) 

97&  I«es  torpilles  aux  Etats-Unis»  par  Tamirat  Poktkb;  traduit  de  l'anglais. 

{Port  de  RocheforU) 

976.  Efiqvisse.d*une  mécaniqye  des  vents  et  des  courants,  par  M.  A.  Ansàst, 
capitaine  de  frégate.  (Port  de  Brest.) 

977.  Artillerie  allemande.  Nouveaux  canons  Krupp  de  gros  calibre  ;  traduit 
de  Tallemand  par  M.  Hubert,  lieutenant  de  vaisseau. 

(Port  de  LorietU.) 

978.  Théorie  des  erreurs  du  sextant,  par  G.  B.  Maqnaqbi  ;  extrait  de  Tita- 
lien  par  M.  L.  Bxsbon,  lieutenant  de  vaisseau. 

{A  bord  de  rOrénoqae.) 

979.  La  torpille  auto-motrice  ;  traduit  de  YArmy  and  navy  journal  de  Ne^- 
York.  {Port  de  Roche  fort.) 

980-983.  Le  budget  de  la  marine  anglaise  (1874-1875).  —  Les  canons  de 
Y  Inflexible.  —  Lancement  du  Vesuvius^  bateau-torpille  anglais.  — Exer- 
cices de  torpilles  aux  Etats-Unis  ;  analyses  de  l'anglais  par  M.  P.  Cati, 
lieutenant  de  vaisseau.  (Parts.) 

9^4-985.  Budget  de  la  marine  autrichienne  pour  1874.  — Le  personnel  et  le 
matériel  de  la  marine  autricliienne  ;  traduit  de  Tallemand.  {Paris.) 

986)L  lia  Dévastation  et  ses  essais  ;  traduit  de  Tanglais  par  M.  Bbbbisr  Fon- 
taine, sous-ingénieur  de  la  marine.  {Port  de  Touion.) 

987-998.  Les  portes  de  fer  du  Danube.  —  Les  corvettes  cuirassées  General- 
Amiral  et  Alexandre-Nef iki. — Nouvelle  torpille  Lancastre.  —  Système 
Prideaux  pour  éviter  la  fumée.  —  De  la  rapidité  d'évolution  des  navires, 
-piar  Verkofski.  —  Aximutal  d'E.  Liais.  -^  L'artillerie  russe  comparée  i 
Tartillerie  anglaise.  —  La  torpille  aérbydrique  Toselli.  —  Les  chemises  à 
vapeur  des  cylindres  ne  sont  pas  économiques.  —  Thermomètre  métal- 
lique, è  réveil  de  H.  Palhiebi.  —  Quelques  sondages  faits  dans  le  Paci- 
fique. —  Le  bateau-torpille  Porter;  traductions  de  Titalien  par  M.  Lom- 
bard, lieutenant  de  vaisseau.  [A  bord  du  Fleunis.) 

999-1002i  L'artillerie  prussienne.  —  Les  torpilles  :  l'attaque  et  la  défense. 
—  Les  hélices  à  l'avant  et  à  l'arriére.  *-  Les  navires  gardes-côtes  an- 
glais ;  traduit  de  l'anglais  par  M.  H.  de  Bizemont,  1  eutenant  de  vaisseau. 

(Paris.) 

1003-1007.  Les  nouveaux  bâtiments  de  la  marine  anglaise.  —  Canon  Krupp 
de  15  centimètres.  —  Quantité  de  charbon  tiré  annuellement  du  soi  pen- 
dant les  treize  ornières  années.  —  Au  sujet  de  la  préservation,  de  la 
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coque  des  navires  de  construction  composite.  *-r-  Essais  des  maçhin^icu 
Propontis,  navire  anglais  à  hélice  ;  analyses  de  rangiaisparM.E:..Y<TAKT, 
mécanicien  principal  de  la  marine.  {Pore  de  Z.orîeiil.) .  . 

4008.  Système  d'affût  adopté  ponr  les  canonnières  espagnoles  construites  en 
Angleterre;  analyse  de  l'anglais  par  M.  V.  IiiHorF,  ens&Sgne  de  vaisseau. 

iÀ  bord  de  rOrénoqne.) 

1009.  Expériences  d'artillerie  faites  à  Yiareggio;  traduit  de  Fitalien, 

{A  bord  de  rOrénoque.) 

lOiO-iOil.  Le  loch  hydrostatique.  —  Canalisation  de  Tisthme  de  Darien  ; 
traductions  de  l'anglais  par  M»  J.  Lecompts,  enseigne  de  vaisseau. 

(il  bord  de  rOrénoqué.) 

» 

1012-1014.  Des  moyens  mécaniques  pour  manœuvrer  les  afTùts.  —  Etat<lc 
la  marine  anglaise.  —  L'escadre  américaine  ;  traductions  de  l'anglais^  pur 
H.  H.  DK  BizBMONT,  Ueuteoant  de  vaisseau.      ,  (P^^)- 

1015.  Equilibre  d'un  câble  retenant  un  poids  sur  nu  plan  incliné  et  fixé  lui- 
même  en  arrière  du  prolongement  supérieur  de  ce  plan,  par  M.  Villa- 
BBT,  sous-ingénienr  de  la  marine.  {Pott  de  Rœhefwii  | 

1016.  Progrès  des  colonies  anglaises  pendant  le  dernier  quart  de  ce  siècle, 
par  M.  P.  Simmonds;  analysé  par  M.  P.  Cavs,' lieutenant  de  vaisseau. 

{Paris.) 

1017.  Recrutement  de  la  flotte  ;  traduction  de  raqglais  par  VL  Jouan, 
lieutenant  de  vaisseau.  (Port  de  Cherbourg,) 

1018.  Tableaux  de  dimensions  se  rapportant  aux  cuirassés  de  toutes  les  na- 
tions; traduction  de  VAnn\uLl  of  ihe  royal  echooi  cf  naval  arehiteotiên^ 
par  M.  Mahchal,  soos-ihgénieur  de  la  marine. 

(Port  de  Lorient) 

1019-1027.  La  corvette  Amethyst.  —  L'expédition  de  S.  Bartle  Frè.e  ft 
Zanzibar.  —  Moyen  d'éviter  les  collisions  en  mer. — Passage  interdit  dans 
la  Baltique.  —  La  Russie  dans  la  Baltique.  —  L'arsenal  maritime  chinois 
de  Shanghaï.  —  Interruption  d'un  fil  sous-marin.  —  Nouveau  port  de're- 
foge  à  Holyhead,  —  Le  progrès  des  communications  télégraphiques 
sous-marines;  traductions  de  la  Rivista marittima,  par  M.  E.  Lomiiabo, 
lieutenant  de  vaisseau.  (il  borddiu  FÎeunis.) 

Publications  nouvelles  du  Dépât  de  la  marine. 

{Paris^  Challamel,  aine\  30,  rue  des  Boulangers.) 

CARTES  MOUVKLLXS. 

No  3247.  Australie.  Côte  Esl^ieuilU-At^y  partie  comprise  entre  Ttle  de 
Lady  Elllot  et  la  baie  Moreton.  —  iV«  3248.  Plan  de  Catane,  Sicile,  Médi- 
terranée. —  iV«3249.  Port  de  Syracuse,  Sicile,  Méditerranée.  —  AT»  3250. 
Baie  de  Milazzo,  Sicile,  Méditerranée.  —  iV»  3255.  Partie  Est  de  l'Ile  Tabago, 
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Antittèf .  «^  N^  3166.  Ile  de  la  Culebrt  en  do  Pittage^  mer  des  Antilles.  — 
Ph  3SS5^  beie  ll<^ambo,  c6te  Ouest  de  Madagasear.  —  N*  3266.  Plan  des 
Iles  Kadama.  Bues  Baminitoe  et  Rafiila.  PoK  Radama.  —  N«  3274.  De 
Sainie-Liieie»  Antilles.  ^  JS*  Zm.  Girgenti,  port  Empédocle.  Sieiie.  Mé- 
diterranée. —  N*  3291^.  Croqpisdes  lies  Pimtes,  golfe  de  Siam.—  iy*3S96. 
Plan  de  la  lade  da  WU^Di  limasse  Gochinêhine.  —  N*  3397.  Croquis  de  l'en- 
trée de  Cua-GioQg,  golfe  de  Siam.  —  N*  3898.  Croquis  des  mouillages 
d'Hani-Ninh  et  de  Bal-Doc,  golfe  de  Siam.  —  N^  3299.  Croquis  de  la  baie 
de  Betrom,  golfe  de  Siam. 

CABTlkS  CORBIOBBS. 

JV«>  1025.  Carte  des  sondes  de  la  Manche.  —  N^  1043,  Plan  du  port  et 
de  la  rade  de  Port-Vendres  (côtes  du  Boussillon,  Pyrénées-Orientales).  — 
if«<  i092,  4093, 1094,4095.  Carte  générale  de  roeéanPadBqne. —JV^  4420. 
Oarté  liaMiCttlièrerdès-eôtes  de  France,  partie  eomprise  entre  le  Yar  et  le 
cap  RoQï.  —  No  4495.  Plan  de  la  rade  de  Tillefiranche,  da  port  de  Miee  et 
du  golfe,  de  San-Oqpizio.  «^  N^  4294.  Carte  des  Ues  Sahages.  —  N*  1079. 
Simons^ay  (c6t^  méridionale  d*Afrique}.  —  N*  2169.  Carte  de  laManebe. 

—  N*  2204.  Angleterre,  côte  Sud,  de  Portland  ^  PortsmonOi»  — iV«J)2ll. 
Plan  du  port  et  du  mouillage  de  Suez.  —  N*  2237.  Ile  Namoa,  entrée  de 
la  rivière  Hon  et  port  Swatow»  baie  Hope  (côte  orientale  de  I|l  Cl^ne).  — 
N^  22â9.  Atterrages  et  énfirée  de  la  rivière  Min  (côte  orientale  de  lai  Chine). 

—  N^  Ûiï.  —  Ancône  (Adriatique).  —  N*  2404.  Ports  de  XJra-Kami  et 
Oô-Simft  (tie  Nipott).  —  iV«  243S.  Carte  des  lies  Nicobar  (golfe  de  Ben- 
gale). —  N»  2438.  La  Jamaïque.  —  iV<»  2581.  Baie  SàiM^tfigiiel.  ^Mt  Bn- 
sainga  (lie  Burias).  Port  S^-José.  --  AT»  2641},  p^  4e  Kî-Doulan  (lies  Ki). 
port  de  Wbbf^  (Ues  Arrou,  mer  de  Bai^da).'  *-*-  N*  9616.  Ports  ^el  momllages 
dans  la  mer  de  Banda  et.  d*AraCwira.  •^.  N*  8302.  Ports.  de.Hiflgo  et  de 
Oôsoka  (Japon).  ^  N^  2903.  Japon,  détroit  de  Simonoseki.  Entrée  occiden- 
tale éa^  Seto-Uchi  (n^er  Intérieure).  —  iV*"  2930.  Plan  de  l'enfr^e  de  btriviiie 
lion  et  de  ses  approches  (côtes  de  Chine).  —  tf**  3031.  barte  dés  ÀesSÔ- 
matra,  Javà^  Bornéo  et'  des  mers  environnantes.  —  N*  3065.  Tahiti,  eôte 
Sud,  plan  de  la  partie  comprise  entre  Atalti  et  Teahupo.;—  N*  3079.  P^hIs 
et  mouillagea  aux  Célèbés,  rivière  Oorontalo.  Biaie  Lobie.  Baîe  Kalî-SosoB. 
--  iV«  3234.. Anse  Dauphine  (Ibiaie  idu  port  Dauphine)  et  anse  Itnpère  (côte 
S.*E1  de  Hû|d^[^^car}^ 
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COMPTES  RENDUS  ANALYTIQUES. 


ifn  blUîoflnphian  4m  tn- 

._, qu  tté<l>ffïni  A  dvi  phAr- 

■ulf  M  d«  U  nuiM  frântaisi^ 
100t-U33,  par  C.  Bêrgtr,  ea-méd»' 
cia  <te  ta  narine  et  /f.  Aiy^  mid» 
eiu  de  In  cImm  de  la  nwnw.  ■»■ 
Paru.  J.-B.  fiuUiëre  «I  Ali,  ISTi. 

>  b  pBbUant  ee  lUfrloWê  bibli*- 
fro^Mtw,  diKDi  lei  uttMira  da  ce 
priëieiix  raeMiJ  dut  leur  ^tY<i«(,  non* 
ATOM  M  ponr  kat  :  1°  De  nain  bomr 
■aM  i  là  ainoirt  de  ooa  denncien 
H  d^appelw  l'utaotton  da  vonda  mi- 
diaal,  plnt  .pariiMUiraauDt  du  eotpt 
de  MOtJ  da  la  nudoe,  au  nne  muta 
«•■lidénbla  de  unuii,  parmi  lea- 
4M)a  w  fraïul  nombre  lont,  1m  uns 
ifneréi.  les  autrsaovUiia: 

•i  ï>  B-tffrir  i  naa  WMgnMdei  iU- 
■■tiu  d'étade,  lartMU-  ponr  ef  qui 
MnkJm  am  qiewioAS  Iw  plu  inpep- 
UdUi  de  la  patbolo|)e  eiotiqaq  et  da 
iliniitM  naTala, 

>  01)H(éi,  par  les  iiica«itéa  da  ht- 

ai  da ftéjuaDU  départi;  pW£*,  i 
di*  navires  on  daoi  lai  calttniei. 
daBidM  eoadilioni.pen  fa^onUea  i 
l'élade:  an  priaea  mainte*  fou  araf 
de*  «ndteiet  meutrUrai,  lei  toMeciiu 
H  1m  pharnadeni  de  la  uarioa  oot  m 
powtaai,  (nid4a  par  l'idia  da  divone- 
■ant  at  pat  le  aeiiiiineal  du  davoir  ae- 
eompli,  anrichir    les   laltrei  médicalai 


«bar  ea  pTodnction*  aeteatiâquei  dani 
la*  raoaau*,  lai  Jonmaai,  le*  pablîea- 
tiaa*  de  tonte  natora  oA  elka  le  troD- 
vaat  dif*6adQi*a  etd'aadrM*«rriii*eii- 
taiie  :  c'en  U  tonte  notre  œavra.  AJnii 
■e  iroorera  établie  la  part  qs)  iSfieat 
*  Mire  oorpi  de  *anU  dan*  l'onTre 
lotre  payi,  depnis  le* 
le  la  n^aaioe  nank. 


■  Etablir  noaUtta  atphabitidDedfiiu 
.laquelle  *oat  roiapri*  le*  nomi  da*  iàf- 
decJDs  et  dea  pbannacieni  de  li  mlrtiiè 
qui,  *ons  lei  tonna*  le*  Olbt  diTeriei, 


riyi  lenr  iribot  k  la  ttljenn,  ce 
tUitnifTa  qa'k  moillilebal^ 
I  dtioDi  proposé.  Il  itait  ^a- 


a,  ponr 
JeTalre 


proatable,dL r-i— 

dai  iravani,  d'une  Tuu  HtrlrobigilK. 
dans  laànallB  ceni-ci  aentiènlf  lajigép 
luttant  Fordrt  alphabéliqut  ifi  ùjéù 
IraiUt.  C'eal  ta  qna  iion*  aTon*  !bl(. 
Cette  table  cotapraod,  i  ro<ta»ioD'  d* 
cbaeBD  dei  tmeti  dont  il  a,  otiétfeUU 
locntioD  dani  le  courant  ia  Iliitriùirt, 
le*  ooni  dé*  aaiann,  auxaiiei)  Il  T  a 
lieç  de  reGODiir.  AjiuI^,4^  da[iliu 
facile  qnede  rentonlar  ani  *onrcéi,  ah 
sujet  étant  donné. 

■  Oa  Ajfft*diei  da  qoelgnes  puai 
lût  nuntioD  des   triTam  omia  et  des 

rubUeatioas  parues  dans  le  catir9  de 
impratsitn  dn  Bifertairt.  Esl-ce  i  dira 
pour  cela  qne  nous  soyoni  paireDas  k 
ne  rien  oublier  et  que  loua  les  Iravanfc 
da  nos  Gollégnes  se  troaveol  indiqua 
ici  T  Qael  qtu  soit  le  soin  que  nOU 
ajion*  mil  dans  nos  recherches,  il  se- 
rait téméraire  de  riTOrnier.  Us  £rvdiU 
qn'a  toncbéi  Is  démon  de  la  bibliogra^ 
phie,  aniaieni  uns  doute  bisa  de* 
omisiiOB*  à  nous  sigouler.  A  ceni-U, 

que  le  Directeur  de  U  rédaction  d^i 
Arthivu  i*  midecint  navalt.  Util' 
jour*  atlentif  i  ce  qui  toache  aux  io- 
térétt  scienti&que^  de  notre  Corps,  re- 
cena  arec  empressement  tontes  tei 
commoaicaiions  gui  lui  leraieot  adr«»- 
lée*  et  le*  mettra  i  proOt,  l'oceaijon 
venant 

*  L'UiloIre  da  aarvlea  de  (aaté  d* 
h  marina  a  été  écrite  aTee  nne  nra 
léntditiim  par  tes  la  doeiaor  A.  IM^ 
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vra*.  Elle  comprend  près  de  deux 
•iècles. 

«  Une  première  période,  d'enriron 
vingt-cinq  années,  commence  à  l'année 
1GB9,  date  de  la  création  du  corps  de 
santé  et  finit  en  1790,  époone  de  Tin- 
stitotion  des  écoles  de  médecine  na- 
vale. 

«  Pendant  ce  IfiÀirf  de  siècle,  noas 
ne  troavons  guère  à  relever  qn'an  seal 
nom,  celai  de  Cochon- Dnpny,  premier 
médecin  à  Rochefort  et  le  véritable 
fondateur  de  l'école  de  ce  port. 

«  Dès  que  la  marine  possède  des 
écoles  de  médecine,  un  élan  remarqua- 
ble se  produit  vers  les  études  médico- 
navales;  ce  mouvement  scientifique 
remplit  la  deuxième  moitié  du  dix-hui- 
tième siècle  :  Chirac,  Bajon,  Chardon 
de  Courcellès,  Dazile,  les  deux  Pois- 
sonnier, etc.,  procèdent  à  Tétade  de 
l'hygiène  navaie  et  des  maladies  des 
pays  chauds. 

«  La  réorganisation  des  Facultés  de 
médecine  (19  ventdse  an  xi),  va  donner 
désormais  au  médecin  de  la  marine 
Toecasion  de  faire  connaître,  dans  sa 
thèse  inaugurale,  les  résultats  de  son 
expérience  et  les  souvenirs  de  ses  navi- 
gauons.  Dès  lors  l'hygiène  navale  se 
•onstitoe  à  Tétat  de  science,  pose  les 
Ûmltes  de  son  domaine,  et  cela,  grâce 
aux  travaux  des  Campet,  des  Deuvet, 
des  Patlois,  des  Keraadren,  etc.  La 
liste  serait  loogue,  si  nous  voulions  in- 
scrire ici  les  noms  de  tons  ceux  qui, 
'pendant  près  de  vingt  années  (1798- 
1815).  ont  marqué  leur  jpassage,  non 
sans  éclat,  dans  la  médeane  de  la  ma- 
rine. 

«  Voici  de  nouvelles  voies  ouvertes 
à  la  sénération  médicale  qui  nous  a 
précédés.  Les  AnnaUt  maritimet  et 
€oloniale$  sont  fondées  en  1816.  Le 
corps  de  santé  s'empresse  de  donner  à 
et  recueil,  mi-partie  officiel,  mi-partis 
scientifique,  le  tribut  de  ses  travaux. 
Vers  la  même  époque  ont  lieu  les  gran- 
des expéditions  nuritimes,  auxquelles 
Le8Son,;Gandichand,  Qnoy  et  Gaimard, 
Evdoiix'^  Sonleyet,  etc.,  doivent  leur 
illnstration.  Dans  les  écoles  de  mé- 
decine navale,  nous  voyons  Clémot,  à 
Rodtefort,  pratiquer  la  grande  chirur- 
gie; -*  Delaporte.  à  Brest;  J.-J.  Rey- 
naod»  â  Toulon,  laissent  une  renommée 
chirurgicale  non  moins  incontestée.  A 
côté  de  ce  dernier,  Laurent  enseigne 
Tanatomie,  Fleury  observe  le  typhus... 
La  médecine  navale  vient  de  donner  à 

*  Bittwre  du  tentée  ée  esnii  ée  le  mû- 
rime  milileire.  Paris  1867.  J,-B.  BdUière  et 
^,  in-go  de  500  pafe«,  avec  |S  plani. 
cartel,  et  fëc  eimUe. 


la  faenlté  de  Montpellier  le  professenr 
Dnbreuil,  et  Forget  qnitte  Rochefort 
pour  prendre  part  à  de  brillants  con- 
cours, grandes  luttes  médicales,  d'où  il 
sort,  une  première  fois,  avec  le  titre 
d'asrégé  de  la  faculté  de  Paris,  et,  plus 
tard,  avec  celui  de  professeur  à  Stras- 
bourg. Il  nous  laisse  Ë^Médidne  na- 
raie»  comme  soQvenir  de  son  passage 
dans  la  carrière  maritime. 

«  Ve^s  le  milieu  du  dix-neuvième 
siècle,  commence  pour  le  service  de 
santé  une  période  contemporaine  riche 
en  travaux  des  plus  divers.  Egalement 
diverses  sont  les  circonstances  vers 
lesquelles  son  attention  est  attirée.  Voici 
d'abord  un  grand  fait  militaire  et  mar 
ritime,  la  guerre  de  Crimée  ;  en  même 
temps,  la  transformation  de  la  marins 
à  voiles  en  marine  &  vapeur;  plus  tard, 
une  modificatmn  non'  moins  profonde  se 
produit  dans  les  eondilionBoe  l'hygiène 
navale  par  la  création  du  Bavire  eu- 
rassé.  Dans  un  antre  ordre  d'idées, 
c'est  l'expédition  de  Chine,  la  «olonisa- 
tion  .de  Ht  Cocfadnchine.  la  oaaipa|[ie  du 
Mexiqne,  la  fondation  d'ane  colonie  pé- 
nitentiaire à  la  Nouvelle-Calédonie.... 
Dans  cette  période  si  riche  d'enieiffue- 
ments  pour  la  médecine  navale,  deux 
des  nôtres  ont  une  place  bien  marquée: 
rauteur  dn  Trédé  ée$  maladiêê  ëet 
Européens  dant  lee  pays  éh^uiê  et 
celui  dn  Traité  éthy^iène  luwale.  Au 
regretté  doctevr  Dulronlan,  sons  n'a- 
vons pas  à  ménager  Téloge;  le  monde 
savant  eonnatt  les  persévérants  tnvau 
de  thérapentiqne  et  d'hygiène  sRuqaelB 
l'ancien  professeur  de  l'érole  de  west, 
aujourd'hui  professeur  à  MoiitpeiUer, 
M.  Fonssagnves,  est  redevable  d'une 
haute  renommée  médicale  et  litténirs. 
«  fl  y  a  une  diiaine  d'années,  le 
corps  médical  de  la  marine  s'est  trouvé 
enfin-  en  possession  de  ses  annaler,  elles 
prirent  le  nom  d*Arehitêi  été  méieeine 
n<H)ofe.  Depuis  lors,  c'est  dans  eette 
publication  qtie  s'est  manifestée,  pour 
ta  plus  grande  part,  l'aetivlié  dn  corps 
de  santé  maritime;  c'est lA  que  devront 
se  renseigner  eeux  qui  voudraient  dé- 
sormais écrire  rfîittoire  scientiique 
des  médecins  et  des  pharmaciens  de  la 
marine. 

«  En  terminant,  noas  sommes  hea* 
reux  d'adresser  l'expression  de  notre 
vive  reconnaissance  à  ceux  de  nos  col- 
lègues qui  ont  en  l'obligeance  de  s'as- 
socier à  nos  recherches.  Nous  citerens 
Çarticulièrement  MM.  Bercbon ,  Loois 
incent,  P.  Duplessy,  Thèse,  Tanlier, 
Madon,  etc. 

«  Pour  ce  qui  est  de  la  publieatioo 
dé  ce  travail,  nous  avons  trouvé  le 
plus   bieôveillaBt  accueil  et  les  fias 
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sympathiques  encoaragemenls  auprès 
de  notre  inspecteur  j^énéral,  le  docteur 
Jules  Roux.  Nous  le  prions  d'agréer 
l'assurance  de  notre  profonde  gratitude. 
«  Nous  ne  saurions  enfin  oublier 
l'empressement   et  les  soins  minutieux 

3 ne  les  habiles  éditeurs  des  Archivet 
e  médecine  navale,  servis  par  une 
connaissance  peu  commune  des  choses 
médicales,  ont  mis  à  établir,  avec  nous, 
les  titres  de  noblesse  du  Corps  de 
santé  de  la  marine.  » 

Détermination   de  la  parallaxe  so- 
laire,   par  A.  Normand,  —  Paris, 
Gaulhier-Villars,  1874.  In-S». 
Dans  cette   brochure,   M.    Normand 
propose  de  déterminer  la  vitesse  abso- 
lue de  la  terre  en  observant,  sur  deux 
points  de  longitude  différents^  l'occulta- 
tion d'une   étoile  par  une  planète  su- 
périeure. Mars,  par  exemple. 

Les  avantages  du  mode  d'observation 
proposé  reposent: 

lo  Sur  llnsiantanéité  du  phénomène 
de  l'occultation  des  étoiles. 

9p  Sur  l'absence  complote  de  mesures 
angulaires  qui,  par  suite  des  réfrac- 
tions atmosphériques ,  sont  toujours 
entachées  d'erreurs. 

On  peut  loi  reprocher,  il  est  vrai, 
d'exiger  la  connaissance  exacte  des 
longitudes,  mais  les  difficultés  que  pré- 
sente la  détermination  des  longitudes 
ne  sont  rien  moins  qu'insurmontables. 
L'expérience  seule  pourra  cependant 
démontrer  la  supériorité  de  cette  mé- 
thode sur  celles  actuellement  en  usage. 

Profils  des  principales  montagnes 
dn  monde,  à  réchelle  de  l/80,000« 
par  F.  Hennequin,  ancien  frraveur 
et  dessinateur  du  Dépôt  de  la  guerre. 
Paris,  Paul  Dupont.  1874. 1  feuille. 

Sous  ce  titre  M.  Henneauin,  aujour- 
d'hui si  connu  par  sa  métnode  d'ensei- 
S Dément  de  la  topographie  (voy.  Revue 
e  mars,  p.  1044),  a  publié  un  tableau 
Sréseniant  le  profil  et  la  hauteur  exacte 
es  élévations  les  plus  considérables  du 
globe.  Ce  travail  ne  saurait  manquer 
l'être  accueilli  avec  intérêt  à  une 
époque  où  l'instruciion  par  les  yeux 
tenu  à  prendre  une  plice  si  importante 
dans  les  programmes  de  l'éducation  gé- 
nérale. 


Nonvean  code  des  bris  et  nau- 
frages on  sûreté  et  sanvetage,  par 
/.  Tartara,  —  Paris,  Eugène  La- 
croix. 1874. 

Les  journanx  périodiques  français, 
Annales  du  sauvetage,  Bévue  mari- 
time, etc.,  tiennent,  il  est  vrai,  les  per- 
sonnes qui  ont  intérêt  à  connaître   les 

REV.  MÀR.  —  juix  1874. 


lois  et  règlements  maritimes,  au  cou- 
rant des  améliorations  qui  y  sont  ap- 
}ortèes.  Mais  on  n'a  pas  toujours  sous 
a  main  des  collections  de  revues;  les 
)ibliothèques  de  bord  ne  sont  pas  tou- 
jours pourvues  d'ouvrages  techniques 
traitant  des  risques  et  accidents  aux- 
quels sont  exposés  les  navire.s  à  vapeur. 
MM.  Beaussant  et  Lebeau  ont,  en  1841, 
le  premier  dans  les  titres  IX  et  X  de 
son  code  maritime;  M.  Lebeau  dans  un 
livre  spécial  sur  la  matière.  Code  des 
bris  et  naufrages,  publié  un  recueil 
des  ordonnances,  règlements  et  dépêches 
ministérielles  relatifs  aux  sinistres  sur 
mer.  Aujourd'hui  la  2*  édition  de  cette 
publication  si  nécessaire  aux  personnes 
intéressées  dans  les  affaires  maritimes, 
est,  par  suite  des  nouvelles  instructions 
modificatives,  tellement  surchargée  d'an- 
notations manuscrites  qu'elle  est  de- 
venue peu  commode.  C'est  pourquoi 
M.  Tartara  a  eu  la  pensée  de  refaire, 
sous  forme  de  manuel,  le  livre  de 
M  Lebeau,  tout  en  lui  conservant  sa 
méthode,  qui  est  remarquable,  et  en 
l'augmentant  de  nouvelles  matières  qui 
n'y  avaient  pas  été  traitées. 

L'auteur   a    divisé  son    manuel  en 
deux  parties  :  dans  la  première.  Sau- 
vegarde des  navigateurs  et  des  intérêts 
maritimu,   il   jette  d'abord   un  conp- 
d'œil  d'ensemble  sur  les  questions  gé- 
nérales   de    navigation,    puis  il   traite 
successivement  du  personnel  et  du  ma- 
tériel du   bâtiment,    des    accidents  à 
bord,  de  la   police  et  de  la  procédure 
des  abordages,  de  la  police  du  délais- 
sement, de  la  convention  de  Genève  ap- 
pliquée à  la  marine  et  enfin  de  la  po- 
lice et  do  la  rétribution  de  l'assistance. 
Dans  la  deuxième  partie,  Brit  et  nauf 
frnges,   il  s'occnpe  de  la  direction  du 
sauvetage,   des  opérations  qu'il  néces- 
site,   des  mesures    conseivatoires    et 
ventes  des  marchandises  et  du  navire, 
de    la   revue  des  frais  à  liquider,  des 
usages  et  de  la  doctrine  sur  lesquels  ils 
se  règlent,  de  leur    état  liquidatif,   de 
leur  répartition  et  de  leur  payement^  de 
la  remise  des  objets  sauvés  ou  de  leur 
produit,  du    régime  fiscal,  des  sauve- 
tages aux  colonies  et  eu  pays  étranger; 
il   étudie  les  dispositions  particulières 
aux   bâtiments  de  la  flotte  en  matière 
de  sauvetage^   puis   il  passe  à  la  po- 
lice, à  l'administration   et  à    la  juris- 
Ïtrudence  des  épaves.  Il  donne  ensuite 
es    instructions  concernant   quelques 
sauvetages  particuliers,  ancres,  argent 
trouvé  sur  le    rivage,    armes  à  feu, 
projectiles,  etc.  ;    il    traite  des   épaves 
hors  naufrage  ou  choses  dn  cru  de  la 
mer,   des    récompenses  pour   faits  de 
sauvetage.    Il  dit  ce   que  la  loi  com- 
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mande  lors(rn*iI  y  a  présomptioo  de 
ptTXf  «riiri  bâtiment  de  l'Elit  oa  d*na 
navire  de  commerce;  à  qui  la  loi  ac- 
corde des  peiisiofas  et  secours  et  dans 
^els  cas  ils  sont  accordés.  Enfin»  il 
teiminc  son  onvraj^e  par  une  étade  sor 
le  roiitentienx  maritime,  sur  les  crimes 
et  délits  en  maticrj  de  bris  t-t  naufra- 
ges et  5ur  la  compt  ibililc  des  nau- 
frage"*. 

Pour  donner  uno  juste  appréciatino 
de  tonte  la  valeur  df  cetic  fiabli>?aiion 
ions  ne  pouvons  mieux  faire  que  d'ex- 
Irairc  la  phrase  suixante  de  la  lettre 
d^autorisatioii  de  faire  pnhiier,  du  mi- 
alstrc  de  la  marine  «  L'examen  auquel 
ee  consciencieux,  ouvrage  a  été  soumis, 
fie  laisse  aucun  doute  sur  l'utilité  de  sa 
publication.  »  Jules  Aubert. 

Campagne  dt  iS7(M87i.  Opérations 
du   corps   du    génie  aUeaand.  — 

Travail  rédigé  par  ordre  supérieur, 
d'après  los  documents  ofûcieU,  par 
Adolphe  Goêtz^,  capitaioe  da  génie 
prussien  attaché  au  comité  du  génie 
et  professeur  à,  l'académie  de  la 
gvcrre;  traduit  par  MM.  Grillon  et 
Friitchp  capitaines  du  génie  au  dé- 
pôt des  fi*rtilicatious.  Paris,  J.  Do- 
maine, 1873.  in-8«. 

L'ouTrage  du  capitaine  Goctze  sur 
Ivs  opérations  du  corps  du  génie  allo- 
mani  pendant  la  campagn')  de  1S70- 
1871  appartient  à  la  série  de  relations 
partielles  rédigées  à  l'aide  des  docu- 
ments officiels  prus^i'^ns,  qui  est  des- 
Irnéfi  à  accoinpaj,'Mer  ei  à  compléter 
l'hiitoire  générale  do  la  guerre,  dont  le 
grand  état-major  de  Berlin  a  commencé 
ni  publication. 

Cet  ouvrage  se  composera  de  quatre 
Tolume^. 

Le  premier  comprend  les  opérations 
des  armées  allemandes  moins  celles  du 
corps  Wcrder,  jusqu'à  l'investissement 
de  Paris,  le  blocus  de  Metz  et  les  opé- 
xations  de  la  i^  armée  dans  le  nord 
et  le  nord-ouest  de  la  France  jusqu'à 
ht  fin  de  la  guerre. 

Le  deuxième  volume  contient  le  blo- 
ms  et  le  bombardement  de  Paris.  I&s 
epéralions  contre  Tarmée  française  de 
la  Loire  et  l'orginisation  des  commu- 
■ications  sur  les  derrières  de  l'armée 
d'invasion. 

Le  troisième  volume  renfermera  les 
opérations  du  corps  de  Werder  en  Al- 
sace (siège  de  Strasbourg,  de  Belfort, 
ete.)  et  contre  l'armée  française  de 
KEst.  On  y  trouvera  aussi  des  détails 
sur  l'armement  et  la  mise  en  état  de 
défense  des  places  fortes  tombées  aox 
QKiins    d"s   Allemands,  et  sur  les  me- 


sures prises  pour  la  défense  des  côtes 
de  rAllcmagoe. 

Enfin,  le  quatrième  volame  exposent 
ror|anisaiion  et  les  opérations  des 
sections  militaires  de  chemin  de  1er  et 
de  télégraphie  de  ca.mpagne  et  des  dé- 
tachements d'aéros tiers  et  de  photo- 
gr.ipiies. 

L  auteur  allemand  s'est  proposé  de 
faire  connaître  les  services  multiples 
que  les  troupes  et  les  états- majors  do 
géni'î  ont  rendus  en  1870-71.  L'armf 
du  génie  jonc  ci  effet  daiis  uike  gcaaAe 
guerre  un  réfe  considérable,  qui  n'est 
pas  seulement  limité  à  l'attaque  eti  la 
défense  des  places  fortes,  mais  qni 
embrasse  toutes  les  opérations  àt 
marche  et  de  combat  en  rase  campifDe 
Malgré  le  grand  nombre  des  compagii» 
de  pionniers  mobilisées  pendant  laguem, 
les  troupes  t(:cbniques  n*ont  pas  tua- 
jours  suffi  à  celte  tdche  :  ce  uit,  qui 
ressort  de  l'étude  des  opérations  do 
génie  allemand,  montre  cooihien  il  est 
désirable  que  l'infanterie  sa^he  eiici- 
ter  elle-même  les  travaux  de  fortifica- 
tion passagère,  indispensables  sar  les 
champs  de  bataille  depuis  le  perfectioa- 
nemcnt  des  armes  à  feu.  et  que  la  ca- 
valeri»»  soit  exercée  à  détruire,  saos 
raido  des  troupes  spéciales,  les  ciak- 
municatinns  de  Tennemi.  Sons  ce  rap- 
port le  livre  du  capitaine  Goetze  poana 
être  utile  aux  officiers  de  tocies  les 
armes,  car  Tautenr  s'est  attaché  plit^t 
à  montrer  la  corrélation  des  travani 
du  i^énie  avec  les  opérations  stratégi- 
ques et  tactiques,  qu'à  donner  des  dé- 
tails lechniiiuos  coitiius  lie  tous  les  •(- 
ficier»  de  son  arme. 

Comme  ces  détails  peuvent  avoir  de 
rintérèl  pour  ie^  lecteurs  français,  on  a 
joint  à  la  trailiictioa  qui^lques  oetes 
indiquant,  d'après  les  sources  alle- 
mandes les  plus  récentes,  les  procédés 
pratiques  réglementaires  dans  les  ba- 
taillons de  pioiiniers  prussiens. 

L'ouvrage  du  capitaine  Goetze  est 
fait  à  un  point  de  vue  pnrenicnl  mili- 
taire, il  est  écrit,  en  général,  avec  assez 
de  modération  pour  qu'on  ait  pa  le 
traduire  littéralement  en  laissant  à 
l'auteur  rentière  responsabilité  de  ses 
api)réi'iati(ius  et  de  l'exactitude  des  fail< 
qu'il  rapporte.  A.  T. 

Cours  de  législation  et  d'admiait- 
tration  militaires,  par  £^  Ûela- 
f>0rri>rre,  soQS-in tendant  màilaire. 
—  Tome  I«".  Paris,  J.  Donaioe. 
In-8o. 

La  législation  militaire,  comme  toate^ 
les  œuvres  de  l'homme,  n'est  pas  ioi- 
mnahle.  les  progrés  des  temps  améoeot 
de  nouvelles  nécessités,   de  là  des  U- 


COMPTES  UENDUS  ANALYTIQUES. 


915 


cunes  ù  combler.  Des  lois,  décrets  et 
rù^eincQU  noayeaux  sont  vena,  depuis 
les  dernières  pablications  parues,  mo- 
difier ceux,  existants  ;  ces  publications 
sont  par  suite  incomplètes.  M.  Delà- 
perrierre,  qui  professe  le  cours  de  législa- 
tion et  dltdm^iistration  militaires  à 
l'école  d'état-major  depuis  l'année  1870, 
est  donc  appelé  par  la  nature  de  ses 
fonctions  à  les  étudier  et  à  les  appli- 
quer. Il  a  cm  se  rendre  utile  en  faisant 
profiter  de  ses  travaux  incessants  les 
personnes  qui  comme  lui.  ont  a  faire 
un'»  application  fréjuenle  des  lois  n>ili- 
Uires.  Telle  est  la  pensée  qui  l'a  guidé 
dans  11  publication  de  son  cours. 

L'ouvrage  de  M.  Delaperrierre  déve- 
loppe dans  une  introduction  le  but  que 
s'est  proposé  son  auteur,  en  continuant 
l'œuvre  commencée  par  MM.  Vauchelle, 
Guillot  et  Richard.  11  s'applique,  à 
rciemple  de  ses  devanciers,  à  recher- 
cher pourquoi  l'armée  a  une  législation 
qui  lui  eil  propre;  il  délinil  l'adminis- 
ïration  qu'il  étudie  dans  ses  rapports 
avec  la  législation  et  démontre  l'inlé- 
rôl  que  présentent  ces  matières  (légis- 
lation et  ailministration  militaires)  pour 
chacun  des  membres  de  la  grande 
Camille  militaire. 

Avant  de  s'occuper  de   la  législation 
militaire,  il  jclt«  un   coup-d'œil  rapide 
sur  la  législation  générale,  il  f  lit  con- 
naître les  divisions  du  droit  général  en 
droits  naturel  et  positif  et  ici  les  no- 
lions    élémentaires    des    droits  public, 
politique,  d'économie  politique,   admi- 
nistratif, privé  et  des  gens  ou  interna- 
tional, notions  qu'il   importe  à  cliacon 
de  ne  pas  i{;norer.—  Viennent  li\s  prin- 
cipes delà  morale,  études  savantes  sur 
la  métaphysique    qui   conduisent  l'au- 
teur   à    conclure    à   l'obliption  pour 
riiommo   de  servir    militairement  son 
pays;  d'où    la  création  d'une   armée 
soumise  à  des  devoirs  et  possédant  des 
droits,   ri'glementés  ôgalemont.    «    Les 
citoyens,    dit  l'auteur,    doivent  mettre 
entre  les    mains  de  leur  gouvernement 
une  force  publique  destinée   à   assurer 
son    action   et   à   défendre    la    société 
contre  tous    ses    ennemis  intérieurs  et 
extérieurs.  »  —  L'Etal,  on  le  sait,  est 
une  granJe  famiHo,   il  a   aussi  des  be- 
soins pécuniaires;  pour  y  pourvoir  on  a 
créé    les    impôts    qui   alimentent    son 
budget;    le  compte    indique    ses    dé- 
penses.   Lorsque   les   récoltes  sont  in- 
suffisantes pour  parer  A  des  nécessités 
éventuelles  l'Etat  a    recours  aux   em- 
prunts. L'auteur,  après  avoir  examiné 
les  sources  principales  des  revenus  pu- 
blics,   étudie    d'uno    manière  générale 
les  moyens   employés    pour  appliquer 
ces  revenu*   à  la  satisfaction  des  be- 


soins de  toutes   les  branches  diverses 
d'administration  puhlique. 

Si  les  citoyens  ont  envers  l'Etat  la 
dette  du  service  militaire,  il  n'a  pas 
à  exiger  do  tous  les  mêmes  «ervices 
et  tous  ne  peuvent  le  servir  de  la 
même  manière,  soit  à  cause  de  leur 
inégalité  de  force  physique,  de  leurs 
facultés  intellectuelles  ou  enthi  de  leur 
situation  dans  la  société.  Il  en  est 
môme  qui,  pour  di^s  causes  diverses, 
ne  peuvent  le  servir.  Le  livre  d«i 
M.  Delaperrierre  traite  de  ces  qncstionii 
et  des  formalités  requises  dans  diffé- 
rents cas. 

L'armée  une  fois  constituée,  l'auteur 
en  fait  connaître  sa  composition  ainsi 
que  les  institutions  militaires.  Il  défi- 
niLl'effectif  et  indique  les  moyens  de 
le  consteller.  Il  trail<^  ensuite  du  re- 
crutement de  l'armée»  dont  il  donne 
rhisiorique,  et  des  variations  de  l'ef- 
fiîctif.  Puis,  il  étudie  son  organisation 
et  les  projets  de  réorganisation  admi- 
nistrative. 11  explique  les  moyens  con- 
servatoires de  l'urganisaiion  militaire 
qu'il  fait  suivre  de  1  étude  des  relations 
c^ui  existent  entre  l'armée  et  la  nation. 
Enfin,  il  termine  le  tome  premier 
de  son  ouvrage  par  la  connaissance 
de  l'état  légal  exceptionnel  du  militaire. 
Sous  ce  deriiier  titre,  il  traite  de  l'étal 
des  ofliciers,  des  acies  de  l'état  civil 
aux  armé^js,  du  domicile  du  militaire, 
de  la  dispense  do  tutelle  et  de  cura- 
telle que  lui  accorde  la  loi,  des  garan- 
ties en  faveur  àe>  militaires  absents, 
de  la  formo  et  des  conditions  de  vali- 
dité de  leurs  testaments  et  i)rocuralions 
et  de  leurs  successions. 

Jules  AUBERT. 


Dumaine.  1874. 

On  avait  réuni  seulement  dans  la 
première  édition  de  cet  agenda,  les 
renseignements  nécessaires  aux  ufticiers- 
élevcs  de  l'école  dapi)lication  d'état- 
major  pour  les  travaux  qu'ils  avaient 
à  exécuter  sur  le  terrain,  et  notamment 
pour  les  le\és  topograpliiques.  Malgré 
les  modifications  qui  y  avaient  été  ap- 
portées dans  le«î  éditions  suivantes, 
cet  agenda  élail  loin  de  |)résenier  aux 
officiers  un  résumé  suflisant  de  tontes 
les  connaissances  qu'ils  avaient  acqui- 
ses dans  les  écoles  militaires. 

Le  petit  livre  de  poche  que  vient  de 
publier  la  maison  Dumaine  est  le  ré- 
sumé succinct,  mais  aussi  cotnplel  que 
possible,  de  toutes  les  connaissances 
militaires  qui  font  lobjet  de l'enseif^ne- 
ment  de    l'école   d'élal-majop.  Il  sera 
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pour  les  officiers  d'état-major  un  ren- 
table aide-mérooire,  destiné  à  entre- 
tenir lears  souvenirs  et  à  faciliter  leurs 
travaux  ;  de  plus,  les  officiers  de  toutes 
armes  y  trouveront  réunis,  à  Texcep- 
tion  de  détails  techniques  d'un  inlérùt 
trop  spécial,  les  principes  essentiels 
qui  pourront  les  diriger  dans  leurs 
études.  Une  table,  placée  en  télé  du 
volume,  permet  d'embrasser  d'un  coup 
d'œil  l'ensemble  des  matières. 

Topographie.  —  On  a  révisé  les  ta- 
bles pour  le  calcul  dos  bases  et  pour 
celui  des  différences  de  niveau;  on  a 
ajouté  des  détails  utiles  pour  l'exécu- 
tion des  levés  expédiés  et  pour  l'emploi 
des  instruments  les  plus  asiles. 

Art  militaire  et  fortification.  —  Il 
contient  le  résume  des  principes  esfen- 
tiels  les  plus  généralement  admis,  et 
les  programmes  de  quelques  travaux 
d'application. 

Législation  et  administration,  — 
11  renferme  la  nomenclature  des  princi- 
paux règlements  relatifs  à  l'organisa- 
tion de  1  armée  et  à  rcxécution  des  di- 
vers services  administratifs. 

Artillrrie.  —  On  y  trouvera  des 
détails  intéressants  sur  l'armement  des 
diverses  puissances;  sur  les  différentes 
espèces  de  tir  et  sur  leurs  résultais  ; 
sur  la  construction  des  ponts  et  sur 
celle  des  !;nttcries  ;  sur  l'organisation 
et  sur  le  r6lo  ilo  l'artillerie  dans  les 
armées,  el  notacimi.'iu  sur  son  service 
en  campagne  cl  pendant  les  sièges. 

Cosmoqrnphie,  <j(0 graphie,  météoro- 
logie, statistique  et  (jrologie,  —  On  y 
a  introduit  d»'S  notions  utiles  sur  la 
mesure  du  temps,  sur  rarilhmélique 
sociale,  sur  la  météorologie,  el  on  y  a 
présenté  un  tableau  inédit  des  points 
de  passage  qui  font  communiquer  les 
divers  bassins  de  l'Europe,  avec  l'indi- 
cation des  roules  qui  les  traversent. 

Hygiène  militairt*.  Hippologie.  — 
11  en  donne  les  notions  pratiques. 

Sciences  appliquées  et  machines.  — 
Outre  des  notions  sur  les  constructions, 
sur  le  travail  des  machines,  sur  la 
marine  de  guerre,  sur  l'emploi  de  l'é- 
leclricilé  el  sur  l'aéroslalion,  il  renferme 
de  nombreux  détails  sur  les  voies  fer- 
rées. 

Nous  ne  douions  pas  que  les  officiers 
de  l'armée  accorderont  leurs  suffrages 
à  celle  œuvre  méritoire,  cl  même  nous 
sommes  certains  que  beaucoup  d'entre 
eux,  reconnaissant    son   utilité,   feront 

Ï»arl  des  observations  que  son  étude 
eur  aurait  suggérées  el  en  signaleront 
les  améliorations  qui  pourraient  être 
réalisées  dans  les  éditions  suivantes. 

Jules  AUBERT. 


Gode-manuel  des  officiers  proposés 

ÏtovLT  ravancement.  Capitaines, 
ientenants  et  sous-lieutenants.— 

Parts,  lib.   milit.  de  Dumaine,  1874. 

Gr.  in-8o. 

Ce  code  est  un  résumé  trés-compactis 
des  soixante  documents  composant  le» 
programmes  ministériels,  textes  com- 
plets, soigneusement  collai  ionnés  e? 
annotés,  extraits  pour  la  plupart  du 
Journal  militaire  officiel.  Guide  pré- 
cieux pour  tous  les  officiers.  Le  titre 
des  chapitres  en  fera  comprendre  toute 
l'importance. 

Recrutement,  avancement,  pensioss 
et  secours,  justice  militaire,  état-civil, 
état  des  orficiers,  casernemeni,  lils  mi- 
taires,  campement,  logement  chez  l'ha- 
bitant, hôpitaux,  service  en  mircb^ 
subsistances  militaires,  chauffage  ei 
éclairage,  adminisxration  et  comptabi- 
lité, solde  et  revue. 

Instruction  ministérielle  du  15  jan- 
vier 1874  sur  la  nomenclature,  le 
démontage,  le  remontage  et  l'en- 
tretien du  revolver  modèle  1873. 
—  Paris,  J.  Dumaine,  i874,  in-12. 
Le    niinistère  de   la  guerre,  dans  le 
but  de  propager  la  connaissance  de  ses 
lois,  règlements  el  instructioiis,  les  fiadt 
extraire  du  Journal  militaire  et  publier 
en   brochure.    Le    prix  de  chaque  in- 
struction  e.st  modique  ;  brochées  sépa- 
rément, leur  volume  en  est  petit. 

L'instruction  du  15  janvier  1874  est 
divisée  en  trois  parties  : 

La  première  partie,  nom enc/a/ure,  con- 
tient la  description  du  revolver  dans 
tous  ses  détails  et  la  décomposiliuQ 
des  pièces  au  nombre  de  sL\  qui  le 
composent  :  canon,  carcasse ,  barillet, 
plattHe^  garnitures  et  monture,.  Elle 
enseigne  qu'à  moins  de  nécessité  ab- 
solue, cas  dans  lequel  il  pourra  éli^ 
fait  usage  de  l'axe  du  barillet  comme 
lonrne-vis,  le  jeu  d'accessoires,  modèle 
1866,  devra  être  employé  pour  le  dé- 
moulage, le  remontage  et  l'entretien  dn 
revolver,  modèle  1873.  Suivent  des  ren- 
seignements divers  sur  la  composition 
dû  la  cartouche  métallique  adoptée,  sur 
son  poids,  stir  les  poids,  longueur  et 
hauteur  du  revolver  et  de  chacune  de 
ses  pièces. 

La  deuxième  partie,  démontage,  re- 
montage et  entretien  du  revolver, 
comprend  les  trois  opérations  distinctes 
démontage  et  remontage,  ntttoyags  el 
graissagey  que  nécessite  l'entretien  dn 
revolver,  modèle  1873.  Elle  indique 
dans  quel  ordre,  comment  el  avec 
quels  soins  on  doit  effectuer  ces  trois 
opérations. 
La  troisième  el  dernière  partie  ren- 
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ferme  des  observations  générales,  sur 
les  précautions  que  demandent  la  garde, 
l'usage  et  l'entretien  du  revolver,  sur  la 
manière  de  le  charger  et  de  le  déchar- 
ger, et  des  recommandations  pour  as- 
surer le  tir.  Elle  dit  ce  qu'il  faut  faire 
lorsque  le  revolver  vient  à  s'enrayer. 
Enfin,  elle  énumère  les  opérations 
d'inspection  des  armes  auxquelles  les 
sous-officiers  sont  soumis  toutes  les 
fois  que  la  troupe  prend  les  armes  et 
leur  prescrit  l'envoi  an  chef  armurier 
de  celles  de  ces  armes  qu'ils  auraient 
signalées  défectueuses. 

Jules  ÂUBERT. 

Instructions  en  cas  de  troubles, 
d'après  les  lois  et  règlements.  — 
Paris j  J.  Dnroaine.  1874  ;  in-12. 
Sous  ce  titre  on  a  réuni,  en  une  pe- 
tite brochure,  les  lois,  lettres  ministé- 
rielles et  règlements  sur  la  matière,  ou 
leurs  extraits,  pour  ceux  qu'il  n'a  pas 
paru  utile  de  reproduire  in  extenso.  On 
y  trouve  :  les  lois  du  10  juillet  et  du 
3  août  1791  qui  règlent  l'emploi  de  la 
force  dans  les  cas  de  troubles.  —  Les 
lois  du  10  avril  1831  et  du  7  juin  1848 
sur  les  attroupements.  —  La  lettre  du 
ministre  de  la  guerre  du  16  mars  1848 
qui  autorise  le  chef  d'un  corps  de  trou- 
pes de  déléguer  dans  certain  cas  dé 
terminé,  les  pouvoirs  qui  lui  appar- 
tiennent, pour  répondre  aux  réquisi- 
tions. —  La  lettre  ministérielle  du 
10  mai  1848,  observant  qu'il  ne  pourra 
être  obtempéré  aux  réquisitions  qu'a- 
vec les  troupes  disponibles  et  que  ne 
peuvent  être  regardées  comme  dispo- 
nibles les  troupes  qui  ont  à  exécuter  des 
ordres  donnés  par  le  ministre.  —  La 
loi  du  9  août  1849  qui  règle  les  formes 
de  la  déclaration,  les  effets  et  la  levée 
de  l'état  de  siège.  —  Le  règlement 
du  1*'  mars  1854  sur  le  service  de  la 
gendarmerie  et  enfin,  le  règlement  du 


13  octobre   1863  sur  le    service    des 
places.  Jules  Albert. 

Méthode   d'éqnitation  par  F.  Ban- 

cher.  14«  édition  revue  et  augmentée. 

—  Paris.  J,  Dumaine.  4874.  ln-8o. 

Chacune  des  éditions  précédentes  de 
cette  méthode  renferme  un  nouveau 
progrès  qui  simplifie  le  travail  de 
l'écuyer.  D'abord  l'auteur  remplaça 
l'usag»)  des  instruments  de  tortures  em- 
ployés jusque  là  par  le  mors  qui  porte 
son  nom  ;  aujourd'hui,  il  ne  se  sert 
plus  que  d'un  simple  bridon,  et  avec  ce 
seul  frein,  il  dompte  le  cheval  le  plus 
fougueux  et  le  soumet  à  sa  volonté. 

Ayant  appris  par  l'expérience  de 
quarante  années  d'études  sur  l'art  de 
1  équitation,  qu'un  cheval  ne  peut  être 
souple  au  maniement  du  cavalier  qu'au- 
tant qu'il  est  droit,  c'est-à-dire  que  les 
jambes  de  derrière  sont  sur  la  même 
ligne  que  celles  de  devant,  M.  Baucher 
a  recherché  les  moyens  de  maintenir  à 
tons  moments  et  sous  toutes  les  allures 
le  cheval  en  équilibre.  Il  a  dans  soii 
opinion  résolu  le  problème;  cet  avis 
est  d'ailleurs  généralement  partagé  par 
MM.  les  officiers  généraux  et  supérieurs 
de  cavalerie  appelés  à  étudier  sa  mé- 
thode pour  la  taire  adopter  dans  l'ar- 
mée française. 

L'éducation  de  l'homme  et  du  cheval 
étant  intimement  liées,  l'auteur  com- 
mence par  éduquer  le  cavalier,  et  ce 
n'est  qu  après  que  ce  dernier  connaît 
la  théorie  du  cheval  qu'il  lui  en  fait 
commencer  le  dressage*  en  suivant  la 
progression  méthodique  qu'il  indique. 
Cette  méthode  met  tellement  le  cheval 
dans  la  dépendance  du  cavalier,  que, 
par  la  combinaison  des  effets  de  ses 
jambes  et  de  ses  mains,  ses  moindres 
mouvements  suffisent  pour  diriger  à  son 
gré,  les  ressorti  de  ce  puissant  ani- 
mal. Jules  AUBERT. 
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